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Resumen del trabajo 
 
El presente trabajo de investigación analiza la interdependencia entre las variables que 
condicionan la movilidad de los habitantes de la ciudad-región y el grado de exclusión 
urbana que sufren algunos de estos habitantes de una ciudad-región. La investigación 
analiza desde una perspectiva teórica ambas variables y su interdependencia en un 
contexto urbano desde una perspectiva histórica y de evolución del urbanismo en el 
siglo XX. A continuación, se diseñan indicadores que permitan medir las variables 
analizadas apoyándose en investigaciones de diferentes autores que han intentado 
medir dicho fenómeno en entornos urbanos y rurales. Por último, se recopilan los datos 
de las principales ciudades en términos poblacionales de la Comunidad de Madrid y se 
les aplican los indicadores diseñados para determinar la relación entre movilidad y 
exclusión social. Estos indicadores son aplicados a las principales ciudades de la corona 
metropolitana de Madrid y después analizados estadísticamente mediante el uso de 
distintas aplicaciones estadisticas. La principal conclusión del trabajo de investigación 
es que la Comunidad de Madrid no presenta una correlación estadística de los niveles 
de exclusión social de la población y la ordenación territorial en términos de movilidad. 
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Capítulo 1. Justificación, planteamiento del 
problema y objetivo general 
Este TFM pretende explorar la relación de las variables movilidad y exclusión social. La 
investigación se enmarca en una de las líneas de trabajo que se desarrollan en el 
Departamento de Urbanismo y Ciudad de Universitat Oberta de Catalunya. El trabajo 
gira en torno a las políticas urbanas y su impacto social y medioambiental. Interesa 
especialmente el impacto de la ordenación territorial en la movilidad, y las 
consecuencias sociales que implican las políticas de ordenación de los desplazamientos 
en una Ciudad-región como Madrid. Este es un análisis sobre cómo la política de 
ordenación del territorio genera exclusión. 
El trabajo de investigación está estructurado en 5 capítulos. El Capítulo 1, «Justificación, 
planteamiento del problema y objetivo general» defiende la pertinencia y relevancia del 
«Commuting Poverty» y su aportación al campo del urbanismo.  
En el Capítulo 2, «Marco teórico» se analiza la interdependencia entre las variables que 
condicionan la movilidad de los habitantes de la ciudad-región y el grado de exclusión 
urbana que sufren algunos de estos habitantes de una ciudad-región desde una 
perspectiva teórica e histórica 
El Capítulo 3, «Datos y Metodología» aborda los indicadores que permitan medir las 
variables analizadas apoyándose en investigaciones de diferentes autores que han 
intentado medir dicho fenómeno en entornos urbanos y rurales.  
Bajo la rubrica «Análisis y desarrollo del trabajo de investigación» en el Capítulo 4 se 
aplican los indicadores a las principales ciudades de la corona metropolitana de Madrid 
y después son analizados estadísticamente. 
El trabajo de investigación finaliza con el Capítulo 5 de «Discusión de resultados y 
conclusión» se realiza una revisión de los objetivos planteados a la luz de los resultados 
de la investigación y se apuntan posibles líneas de investigación que podrían continuar 
en futuros trabajos. 
1.1. Origen y justificación de la investigación 
Existe una relación clara entre las políticas de movilidad de una ciudad y las 
posibilidades de sus habitantes para desarrollar una vida plena. Es evidente que 
aquellas ciudades y áreas metropolitanas que basan su modelo territorial en la 
accesibilidad universal a vehículo privado motorizado, generan barreras infranqueables 
de acceso al ejercicio de los Derechos Económicos, Sociales y Culturales. Más 
específicamente, parece claro que la ausencia de transporte fiable, eficaz y accesible es 
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uno de los problemas centrales a los que se enfrentan distintos colectivos a la hora de 
desarrollar una vida plena. Colectivos como: personas con un bajo nivel de renta, 
personas jóvenes y mayores, así como personas con problemas de movilidad etc. 
Numerosos estudios han demostrado que existe una relación directa entre transporte y 
movilidad social, incluso que en aquellas ciudades donde se ha medido su correlación, 
es más fuerte que la de otros factores tales como resultados escolares, índice de 
criminalidad o número de familias monoparentales (Bouchard, 2015). 
La magnitud del problema analizado puede ilustrarse con algunas de las conclusiones y 
datos analizados por otros autores que han abordado la cuestión. Es ilustrativo hacer 
mención a que en las 12 areas metropolitanas más grandes de los Estados Unidos de 
Amética los costes asociados a la movilidad obligada suponen un porcentaje mucho 
mayor de los ingresos para los denominados “working poor” o precariado que para el 
resto de trabajadores. En estos estudios se estima, que de media, un trabajador pobre 
gasta el 6.1% de sus ingresos en transporte público comparado con el 3.8% del resto 
de trabajadores. Este porcentaje incrementa notablemente si el trabajador tiene que 
desplazarse en vehículo privado, alcanzando entonces un 8.4% de sus ingresos. 
Tengase en cuenta que estas estadísticas sólo tienen en cuenta las necesidades de 
movilidad del trabajador en sí y no a toda la unidad familiar. Estos estudios vienen a 
confirmar que la correlación entre exclusión social y transporte es estadísticamente muy 
significativa (Roberto, 2008). 
A partir de esta afirmación, se vislumbra una primera justificación en el plano teórico. Es 
necesario dotar de herramientas que permitan cuantificar el impacto de la movilidad 
como un elemento esencial de la definición del Derecho a la ciudad. O, dicho de otro 
modo, la teorización y definición por parte de los movimientos sociales y políticos de la 
movilidad como derecho fundamental debe ir acompañada de herramientas 
metodológicas que permitan evaluar su impacto real sobre las condiciones de vida de 
los habitantes de la ciudad. 
Una segunda justificación tiene que ver con la aplicación práctica del concepto al diseño 
e implementación de políticas públicas. Con esta investigación se sentaran las bases 
para el diseño de una metodología que permita a los “policy makers” identificar zonas 
de intervención prioritaria donde se concentre la población de riesgo o en situación de 
exclusión social a causa de un sistema de movilidad poco fiable o inaccesible. Dicho de 
otro modo, este estudio puede ser útil para la planificación espacial de la movilidad 
urbana. 
Esta justificación condiciona el desarrollo del TFM. La primera fase de esta investigación 
se centrará en conocer la relación entre los conceptos de movilidad y exclusión, en la 
segunda fase se analizan las variables que permitían cuantificar la correlación entre 
ambos conceptos. Este TFM reflexiona acerca de si la dependencia de un modelo 
territorial basado en el acceso universal a vehículo privado, genera exclusión social. 
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1.2. Objetivos de la investigación 
Este TFM parte del planteamiento del problema de investigación, «conocer si la 
movilidad o más bien la ausencia de políticas adecuadas de movilidad, puede ser 
agravante de la exclusión social en las ciudades». Determinar el alcance de este 
problema es el objetivo principal de la investigación y para ello se busca generar 
indicadores que midan el «Commuting Poverty» y aplicarlo en una conurbación urbana. 
«Commuting Poverty» es la denominación que se ha dado a este indicador. Se trata de 
un concepto que nace a su vez de la interrelación entre otros dos conceptos: movilidad 
y exclusión. Que el indicador sea fidedigno y pueda medir con éxito el problema de 
investigación planteado va a depender de que el diseño de la investigación sea capaz 
de cuantificar las variables movilidad y exclusión. 
La primera pregunta que surge es ¿a qué nos referimos cuando hablamos de movilidad? 
El marco teórico debe dar respuesta a esta primera pregunta y acotar lo que debemos 
medir para nuestro indicador. De su desarrollo se derivan las siguientes cuestiones: 
1. ¿Qué es la movilidad cotidiana? 
2. ¿Cuál es el coste (tiempo/precio) de los desplazamientos por la ciudad? 
3. ¿En qué medio de transporte se realizan los desplazamientos en la ciudad? 
En segundo lugar, la movilidad no sólo condiciona cómo nos movemos, sino que ha sido 
un factor determinante en la ordenación del territorio. El diseño de la ciudad condiciona 
las necesidades de movilidad de la ciudadanía. Cabe preguntarse a la hora de definir la 
forma urbana las siguientes preguntas: 
1. ¿A qué servicios quiere/tiene que acceder la ciudadanía? 
2. ¿Dónde están localizados estos servicios? 
3. ¿Dónde reside la población a estudio? 
El tercer elemento es la exclusión social, un concepto que trasciende el de pobreza 
clásica para abordar el problema desde una óptica de centro-periferia dentro de la propia 
ciudad. Así, se trata de identificar los colectivos que quedan en la periferia por causa del 
modelo de ciudad derivado de la movilidad. 
 
 
1.3. Hipótesis de la investigación 
A partir de los objetivos de investigación planteados, este TFM desarrolla la hipótesis de 
que la política de ordenación del territorio, y más específicamente las políticas de 
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movilidad, condicionan los niveles de exclusión social urbana. Poder comprobar dicha 
hipótesis requiere de una metodología que responda a las siguientes cuestiones: 
1. En primer lugar, debe analizarse la forma urbana, para ello deben determinarse 
los lugares desde y a los cuales debe desplazarse la población a estudio para 
poder llevar a cabo una vida plena, es decir acceder a los servicios y derechos 
que ofrece la ciudad. 
2. En segundo lugar, debe determinarse cuál es el coste económico y de tiempo 
que debe invertir la población a estudio para poder acceder a dichos lugares. 
3. En tercer lugar, debe determinarse si la población a estudio se encuentra en 
situación de exclusión social. 
Al aunar las cuestiones planteadas llegamos al enunciado que pretende resolver la 
investigación: 
El coste económico y temporal que supone desplazarse desde el lugar de 
residencia hasta el espacio de la ciudad donde se localizan los servicios 
esenciales es un factor de exclusión social.  
En ese sentido los resultados de investigación deben reflejar el grado de correlación 
entre estas variables. Se espera obtener unos resultados que muestren una fuerte 
correlación entre el coste en términos de tiempo y dinero que la población invierte para 
desplazarse y el grado de exclusión social. 
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Capítulo 2. Marco teórico 
2.1. Introducción 
Sin duda, estamos siendo testigos de una tendencia en el que las regiones urbanas 
cobran cada vez mayor importancia, no en vano el cincuenta por ciento de la población 
mundial vive en ciudades y para finales de esta década, este porcentaje será del sesenta 
por ciento. La importancia de las Ciudades-región, no lo es sólo desde un punto de vista 
demográfico, sino que éstas, además, funcionan como nodos espaciales de la economía 
mundializada (Sassen, 2006). 
Los retos que enfrentan las Ciudades-región, ya sean sociales, económicos, 
ambientales o políticos e institucionales marcan este trabajo. Este es un primer capítulo 
en el que se introduce el marco teórico que sustenta el trabajo de investigación y trata 
los antecedentes y las consideraciones teóricas del tema de investigación. A lo largo de 
los siguientes capítulos se explica y profundiza en la movilidad urbana sostenible como 
uno de los principales retos que enfrentan las Ciudades-región en un mundo globalizado. 
El proceso de globalización está caracterizado por un nuevo sistema económico en el 
que comercio e inversión se producen en el ámbito internacional. De manera paralela y 
complementaria, las tecnologías de la información han tenido un auge que ha acortado 
los tiempos y las distancias de las comunicaciones. Además, la política de bloques que 
configuraba las relaciones internacionales ha llegado a su punto final. Todos estos 
factores han cambiado el papel que juegan los territorios en la vida política, económica 
y social (Castells, 2009). 
Las Ciudades-región son ahora actores fundamentales en este nuevo sistema mundo, 
y con oportunidades para desarrollarse económicamente y mejorar sus niveles de 
competitividad e influencia en el sistema mundo. Ahora bien, de igual manera que hay 
Ciudades-región beneficiadas del proceso de globalización y de la creación de espacios 
de libre comercio a nivel mundial, otras ciudades han acentuado su pobreza y falta de 
capacidad de competir en un mercado mundial, provocando mayores niveles de 
desigualdad. Si esto es así entre Ciudades-región, también lo es dentro la propia Ciudad-
región, pudiendo observar como existen ciudades más fragmentadas donde se da una 
notoria exclusión de áreas importantes de la ciudad, donde sus habitantes no tienen 
oportunidades para desarrollarse en un mundo globalizado, pero que sin duda sufren 
sus consecuencias (Sassen, 2003, 2006; J. (Subirats i H. Subirats, 2002). 
La capacidad de desarrollar políticas para combatir las desigualdades que traen origen 
en el proceso de globalización y que se dan entre Ciudades-región o dentro de los 
propios márgenes de la Ciudad-región, ya no parece estar de manera predominante en 
el Estado-nación. La capacidad de crear un marco atractivo y competitivo en el contexto 
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de una economía mundializada se concentra en la Ciudad-región, haciendo de éstas el 
espacio económico fundamental, operando como nodos dentro de una economía 
mundializada (Sassen, 2006). 
La Ciudad-región, como espacio económico central en la economía globalizada, tiene 
unos límites territoriales difusos. No estamos ante un espacio territorial comparable al 
Estado-nación, con un territorio, un pueblo y un gobierno. Las Ciudades-región 
trascienden a diferentes gobiernos o administraciones, incluso en ocasiones su 
influencia sobrepasa los límites territoriales del Estado. Es un espacio de geometría 
variable, en el que se producen problemas identitarios, de exclusión y de gobernabilidad 
(J. Subirats, 2004). 
Para enfrentar los retos de la Ciudad-región, las estructuras clásicas de gobernabilidad 
no son efectivas, porque no dan respuesta al desarrollo de estrategias para la Ciudad-
región y que nuevas formas más flexibles e integradoras, como la gobernanza, son 
necesarias para poder implementar políticas de manera exitosa. Ahora bien, la 
gobernanza, en no pocas ocasiones, ha sido sustituida por dinámicas de liberalización 
de usos del suelo, privatización de los servicios públicos y rendición de los 
representantes públicos ante los intereses del mercado. Estas dinámicas neoliberales 
en los gobiernos de las ciudades han supuesto una crisis en los valores democráticos y 
sociales que configuran el modelo de bienestar y que ha atacado directamente la 
capacidad redistributiva y participativa que se asociaba a los gobiernos locales (Portas, 
1999; J. (Subirats i H. Subirats, 2002). 
El papel que asumen los gobiernos locales está a debate precisamente por las 
dinámicas de cambio a nivel global. La globalización, como se ha apuntado, tiene una 
especial incidencia en lo que a las relaciones entre actores se refiere. Como sabemos, 
la rápida mundialización de la economía no ha venido acompañada por una 
mundialización del poder político, de los valores culturales y mucho menos de cierto 
grado de cohesión social. Lo que sí ha hecho la globalización es cambiar por completo 
la realidad política, social y cultural (O’Donnell, 1998). 
Este nuevo escenario está transformando la realidad local y de las Ciudades-región que 
se han convertido en espacios de centralidad. Las Ciudades-región han adoptado, por 
tanto, un nuevo e incrementado liderazgo territorial que ejercen sus actores y el impacto 
en el crecimiento y el bienestar que se produce en esos espacios (Sassen, 2006). 
2.2. Movilidad 
Las personas se mueven por la ciudad con el fin de realizar las actividades cotidianas 
de la vida como trabajar, acceder al ocio, a los estudios etc. Es la ordenación del espacio 
urbano la que determina hacia donde se producen estos desplazamientos, ya que estos 
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dependen de cómo esté estructurada la ciudad. Si la ordenación del espacio urbano 
determina hacía donde, la movilidad nos indica el cómo. Se puede decir que la 
ordenación del territorio está íntimamente ligada a la movilidad de los habitantes del 
mismo. Dicho de otro modo, la distribución de los servicios de la ciudad determina las 
pautas de movilidad de sus habitantes y, a su vez, el sistema de transporte de una 
ciudad configura el espacio urbano de la misma. La circulación por la ciudad condiciona 
el uso del espacio público, los consumos energéticos y de tiempo. Los intensos procesos 
de urbanización de la Ciudad-región hacen aflorar problemas sociales, económicos y 
políticos relacionados con la movilidad. 
1.1.1. Movilidad y ordenación del territorio 
En este apartado se analizan las interdependencias entre ambos conceptos y sus 
implicaciones en la vida de los habitantes de la ciudad. Porque si los usos del suelo, con 
sus características físicas y sociales, condicionan la movilidad, también la movilidad 
condiciona la ciudad en un proceso de interacción en que las actividades urbanas son 
determinadas por la propia oferta de transporte. Es importante destacar que se ha 
pasado de un paradigma en el que el territorio condicionaba la movilidad a una visión de 
interdependencia que aborda ambos conceptos desde una perspectiva de influencia 
mutua o interdependencia (Miralles Guasch, 2002). 
Cómo se ha urbanizado la ciudad viene determinado por los sistemas de movilidad 
disponibles en cada periodo histórico y viceversa. Las fronteras de la ciudad comienzan 
a expandirse de manera muy pronunciada a lo largo del siglo XX. Esto es debido a que 
históricamente la ciudad operaba dentro de los límites que una persona podía recorrer 
en una hora de viaje (unos 4,5 km a pie) sin embargo, un mayor acceso a vehículos 
motorizados condicionó que las distancias de los trayectos pasaran a ser de distancias 
de entre 30-60km o dicho de otro modo una hora de viaje en coche. Un ejemplo de este 
tipo de transformación lo podemos ver en las Mega-ciudades de Estados Unidos, que 
sufrieron un gran crecimiento a principios del siglo XX y se articularon urbanísticamente 
a raíz de la popularización del automóvil en torno a grandes vías, para dar cabido al 
tráfico rodado. Este modelo de ciudad puso en primer plano la eficiencia de los trayectos 
en coche a costa del uso del espacio público de la ciudad para otros usos: las vías 
peatonales, el transporte colectivo de viajeros, los lugares de encuentro como mercados 
y zonas verdes quedaron relegados a un segundo plano .Paralelamente se acentuó la 
separación de zonas de la ciudad por usos, separando espacios residenciales, de 
trabajo, de ocio, de compras etc. surgiendo un modelo de ciudad conocido como sprawl 
o ciudad dispersa (Barrett, 1983; Daher & Marquet, 2019; Norton, 2008). 
En conclusión, la priorización del vehículo privado motorizado ha supuesto como 
elemento fundamental a lo largo del siglo XX la adaptación de las ciudades al coche. La 
consecuencia es un modelo de ciudad que se aleja de las ciudades compactas, con 
servicios dispersos en el territorio retroalimentando la necesidad del uso del coche. «Ya 
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no se trata de que el sistema de transporte −el coche− genere impactos negativos en 
nuestro entorno, sino que nuestro entorno se ha diseñado en base a este modo de 
transporte, y en relación directa con él. La relación congruente entre vehículo privado y 
modelo de urbanización conlleva que la urbanización dispersa obligue a los habitantes 
a moverse en automóvil para participar plenamente de las posibilidades de la ciudad» 
(Daher & Marquet, 2019). 
Habría una disputa del espacio urbano entre el vehículo privado, el transporte colectivo 
y los medios no motorizados. De esa pugna por el uso de las vías públicas saldría 
beneficiado el vehículo privado motorizado en primer término, aunque el grado y la 
intensidad dependían del nivel de desarrollo industrial y económico de la ciudad, a menor 
desarrollo, mayor peso de los modos colectivos y no motorizados en uso de la vía. La 
implantación del coche en las ciudades es un fenómeno que cobra fuerza a partir de la 
segunda guerra mundial, universalizando progresivamente la tendencia descrita por 
Barrett en su descripción de Chicago y con los matices expuestos. 
Uno de los impactos más significativos es la ubicación de la necesidad de 
desplazamiento de los habitantes de la ciudad de su vivienda a los espacios destinados 
al trabajo, centros formativos y de ocio. Además, la Ciudad-región, por lo general se 
articula en torno a una ciudad central, que responde al modelo de ciudad compacta y 
regiones periféricas que responde al modelo de ciudad dispersa, por no contar con las 
necesidades básicas fundamentales: oferta educativa, de servicios de salud, de ocio, 
oferta de trabajo etc. Por otro lado, estas zonas periféricas gozan de un transporte 
colectivo de peor calidad y que no siempre garantiza el acceso de los habitantes de los 
barrios populares y periféricos a los servicios de la ciudad. 
Esta ordenación de la ciudad ha condicionado que el modelo de movilidad tienda a 
garantizar el acceso a los servicios esenciales que demandan los habitantes de los 
barrios populares y periféricos. Así, las personas que habitan las periferias se ven en la 
necesidad de recorrer grandes distancias para acceder a formación, trabajo, ocio, salud, 
etc. Esta necesidad de los habitantes de la ciudad ha hecho que se desarrollen servicios 
de transporte público colectivo pero, dado el largo trayecto, estos tienen un elevado 
coste para los usuarios y consumo de tiempo muy elevado. Este conjunto de factores 
ha propiciado paulatinamente el uso del vehículo privado motorizado en los barrios 
populares, estos barrios altamente poblados y el aumento continuo de desplazamiento 
en vehículo privado ha introducido nuevos conceptos vinculados a esta forma de 
desplazarse, por ejemplo el Commuting. 
1.1.2. Commuting y movilidad cotidiana 
El commuting o la movilidad obligada se refieren a los desplazamientos diarios y 
repetitivos entre la residencia y el lugar de trabajo o estudio (Monclús Fraga, 1992). 
Siendo esta la definición más aceptada por la academia, distintos investigadores han 
ampliado el concepto para incluir categorías más amplias, por ejemplo es frecuente ver 
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el concepto de commuting o movilidad pendular en autores latinoamericanos para 
referirse también al desplazamiento de trabajadores del campo a la ciudad durante 
periodos de una semana para trabajos relacionados con el hogar. Así mismo, también 
podemos encontrar referencias a movilidad por causas distintas al acceso al trabajo y 
para disfrutar del acceso a cualquier servicio necesario para una vida plena, como puede 
ser el ocio. En esta última significación podríamos equiparar el concepto de commuting 
al de movilidad cotidiana, al introducir en la definición entre otras causas «trabajar, 
estudiar, realizar actividades sociales, o el simple goce de los espacios públicos» 
(Hernandez, 2012). 
Siguiendo el argumento de Hernández «para cumplir un sin número de actividades es 
necesario llegar hasta los lugares donde estas se desarrollan. Poder hacerlo en tiempo 
y forma puede convertirse en el factor decisivo que determine si la persona puede 
desarrollar la actividad que desea o necesita se encuentra fuertemente condicionado 
por los escenarios de movilidad urbana». Moverse por la ciudad a un tiempo y precio 
asumible introduce el concepto de accesibilidad. 
1.1.3. Accesibilidad 
La accesibilidad es un elemento de la definición del concepto de movilidad, es una 
variable que analiza el coste (en términos de transporte) que tiene para los miembros 
de una comunidad acceder a los servicios básicos. Está, por tanto, vinculado al concepto 
de movilidad cotidiana. 
Son dos los enfoques mayoritarios con los que los policy makers se han enfrentado a la 
mejora de la accesibilidad. Un primer enfoque, más próximo a esa primera definición de 
movilidad y transporte como sinónimos, que considera que la accesibilidad se garantiza 
con más infraestructuras y más opciones de transporte para que los miembros de la 
comunidad puedan desplazarse hasta el destino deseado. El fomento del uso del 
vehículo privado por parte de las administraciones estaría relacionado con esta forma 
de entender la accesibilidad. 
Un segundo enfoque es el de la proximidad, que considera que la movilidad cotidiana 
debe garantizarse acercando los servicios a los distintos barrios de la ciudad para así 
reducir los costes de accesibilidad. Desde este enfoque el desarrollo de políticas de 
tránsito sería una herramienta más, pero no la prioritaria y desde luego no la única. La 
prioridad sería la reducción de distancias, tiempo y costes mediante políticas que hagan 
posible una cercanía entre la vivienda y los servicios básicos. Es importante recordar 
que la manera tradicional de abordar el concepto es monitoreando el número de 
trayectos que realiza una persona. Si vamos a hablar de accesibilidad, los factores 
tiempo, distancia y coste son relevantes para entender el proceso de moverse por la 
ciudad (Alcántara Vasconcellos, 2010). 
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De hecho, los trayectos son tan solo un reflejo de poner en la balanza dos factores, la 
necesidad de llevar a cabo una actividad cotidiana y los costes de desplazarse al lugar 
de la ciudad donde estas actividades son desarrolladas. Es posible que la movilidad no 
sea directamente un bien o derecho de primera necesidad, lo que está claro es que 
dependiendo de la localización del usuario de un servicio esencial se convierte en un 
factor determinante para poder acceder al mismo (Godard, 2011). Para Godard, precio 
y tiempo del trayecto operarían como limitadoras del potencial ejercicio de actividades 
urbanas.  
Con independencia del enfoque que se adopte, lo relevante al concepto es que toda 
persona necesita moverse por el espacio ciudad para tener una vida plena, es decir con 
acceso a los servicios básicos y poder desarrollar su vida. Este enfoque viene a 
reconocer el enorme potencial del transporte para combatir la pobreza (Diaz Olvera, 
Plat, & Pochet, 2008).  
Podemos medir la accesibilidad con los siguientes índices: 
1. Índice de asequibilidad: capacidad económica para realizar viajes necesarios sin 
tener que recordar otras actividades esenciales definido como «porcentaje de 
ingreso mensual por habitante del quintil más pobre de la población para adquirir 
60 viajes de 10 km cada uno, al mes» (Ferro & Lentini, 2012). 
2. El travel-time budget (TTB): cuánto tiempo está dispuesto a invertir una persona 
en sus desplazamientos diarios (Ahmed & Stopher, 2014). 
1.1.4. Movilidad Urbana Sostenible 
Los habitantes de la Ciudad-región para realizar las actividades cotidianas tienen que 
desplazarse por la misma, y de esa necesidad deriva el concepto de movilidad urbana. 
Por movilidad urbana se entiende esa necesidad de moverse, una necesidad tan fuerte 
que ha sido descrita por algunos como un derecho humano. Ejemplo de ello es la Ley 
de Movilidad del Distrito Federal de México, una de las primeras legislaciones en 
positivar este derecho como un derecho fundamental del ser humano. 
La movilidad urbana ha cobrado fuerza en el discurso político y en la acción pública. 
Hasta tal punto es así que la legislación y los documentos técnicos de carácter público 
han incorporado el término. Se pueden apreciar dos enfoques diferenciados que se 
describen a continuación. 
Un primer enfoque no hacía distinción entre movilidad y transporte, entendiendo estos 
como conceptos equiparables. Esta primera visión doctrinaria centrada en la formas de 
transporte ha dado paso a nuevas visiones. Hoy en día el concepto de movilidad es un 
concepto más amplio que el de transporte ya que estaría centrado en las personas y sus 
necesidades de desplazamiento y la protección del medio ambiente. 
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A lo largo de todo el siglo XX y de lo que llevamos del siglo XXI el vehículo privado 
motorizado ha ido ganando terreno al resto de modos de transporte. Esto, unido al 
crecimiento urbanístico de las ciudades y al desarrollo de barrios populares en las 
periferias de las mismas, ha hecho que el modelo de ordenación de los desplazamientos 
sea generador de desigualdades sociales y otros problemas. Hoy preocupan a los 
gobiernos de las ciudades y a los organismos internacionales los altos consumos 
energéticos y de tiempo, el tráfico, las emisiones de gases contaminantes y de gases 
efecto invernadero, la contaminación acústica y como no, la exclusión social urbana 
derivada de los desplazamientos urbanos. 
En este sentido, la Unión Europea ha convertido la movilidad sostenible en un objetivo 
prioritario en el periodo de programación 2014-2020. Este objetivo se enmarca en la 
prioridad de la Unión Europea por transformar sus ciudades incentivando que los 
habitantes de las mismas gocen de accesibilidad, es decir que puedan realizar las 
actividades cotidianas protegiendo el medio ambiente, la inclusión y el desarrollo 
económico (Dirección General de Fondos Comunitarios. Ministerio de Hacienda y 
Función Pública, 2014). 
En España este acervo se ha traducido en la financiación de iniciativas de movilidad 
urbana sostenible a través del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER). Estas 
iniciativas se recogen en el Programa Operativo Pluriregional de España (POPE) y 
destaca las convocatorias de Estrategias de Desarrollo Urbano Sostenible Integrado 
(DUSI) que incluyen como objetivo obligatorio el fomento de una economía baja en 
carbono en las ciudades, concepto que incluye la movilidad urbana sostenible. El papel 
de las corporaciones locales a la hora transitar hacia este nuevo modelo de movilidad 
urbana sostenible está siendo clave, llevando a cabo acciones como: 
• Proyectos de transporte público que optimicen rutas, horarios y frecuencias de 
paso, teniendo en cuenta las distintas necesidades de mujeres y hombres. 
• Construcción de carriles bici. 
• Bolsas de aparca bicis, y plataformas de alquiler de bicicleta pública. 
• Creación de itinerarios peatonales preferentes, como los proyectos de camino 
escolar.  
• Adopción de pavimentos peatonales que resulten adecuados para personas con 
movilidad reducida, en particular los que se desplazan en silla de ruedas o con 
sillas de niños/as. 
• Adaptación de vías existentes para la incorporación de carriles BUS y carriles 
BUS-VAO reversibles en función del tráfico. 
• Intercambiadores de diferentes modos de transporte público eficientes. 
  
16 
 
• Portales de gestión de tráfico e información del mismo en tiempo real y otras 
aplicaciones TIC que favorezcan la movilidad urbana sostenible. 
• Sistemas de aparcamiento inteligente. 
• Sistemas que desarrollen plataformas de compartición de vehículo privado 
(carsharing). 
• Sistemas de gestión de flotas de transporte público para uso público, y su 
renovación, siempre que se logre una reducción significativa de las emisiones y 
un ahorro energético relevante. 
• Se promoverá la implantación de planes de movilidad en empresas y polígonos 
industriales, siempre que estos planes se traduzcan en alguna inversión en 
sistemas de transporte, aplicaciones TIC u otras. 
• Construcción de elementos de movilidad vertical que apoyen a los 
desplazamientos peatonales, en bicicleta y al transporte público, dando 
respuesta a los problemas de accesibilidad. 
• Puntos de recarga del vehículo eléctrico. 
• Vehículos de transporte público innovadores con combustibles alternativos: 
eléctricos, híbridos, de Hidrógeno, biocarburantes, etc. 
• Sistemas de gestión de tráfico, por ejemplo, mediante gestión semafórica en 
intersecciones (Programa Operativo de Crecimiento Sostenible (POCS), n.d.). 
2.3. Movilidad Urbana y Exclusión Social Urbana 
Este TFM aborda la Exclusión Social Urbana como una referencia a los habitantes de la 
ciudad que se encuentran en la periferia, aquellos a los que la dualidad movilidad-
territorio resta oportunidades y les impide ejercer una vida plena. Para comprender 
identificar los indicadores que medirán la exclusión social urbana vamos a abordar la 
definición teórica de centro-periferia, a continuación analizaremos las similitudes y 
diferencias entre los conceptos de pobreza, desigualdad y exclusión social y finalmente 
la interrelación entre movilidad y exclusión desde la perspectiva del derecho a la ciudad. 
1.1.5. Centro-periferia en la ciudad-región 
La dualidad centro-periferia es una teoría adoptada en origen por la CEPAL (Comisión 
Económica para América Latina y el Caribe) para describir el orden económico mundial. 
Bajo esta visión el mundo estaría dividido entre un centro industrializado y hegemónico 
y una periferia agrícola y subordinada. Existiría por parte de la periferia una relación de 
dependencia que traería origen en la división internacional del trabajo. Así, un selecto 
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grupo de países estaba encargado de la producción de bienes industriales, mientras que 
el resto eran países productores de materia prima. En el comercio internacional las 
materias primas perdían valor frente a los bienes industrializados, descapitalizándose y 
endeudándose los países periféricos en favor de los países industrializados, en un 
fenómeno al que se denomina deterioro de los términos de intercambio. Esta desigual 
relación entre ambas tipologías de países era entendida como el principal obstáculo para 
el desarrollo. 
El concepto fue utilizado para explicar el modelo de sistema-mundo por parte de 
Immanuel Wallerstein. En su tesis, Wallerstein caracteriza el «sistema-mundo» como 
una serie de mecanismos que redistribuyen los recursos desde la «periferia» al «centro» 
del imperio. Para el autor la dualidad del concepto adquiere el siguiente significado, el 
«centro» se correspondería con el mundo desarrollado e industrializado o primer mundo, 
y la «periferia» se correspondería entonces al tercer mundo, a los países del sur, es 
decir los exportadores de materias primas. La relación de opresión del centro a la 
periferia es el elemento central de esta propuesta, que contesta la capacidad de 
desarrollo económico que puede ofrecer el libre mercado entre países desiguales, y de 
cómo esta relación de subordinación perpetua las diferencias (Wallerstein, 2005). 
Esta evolución del concepto dual de centro-periferia ha hecho que hoy se use para 
referirse a las desigualdades sociales y económicas y su desigual distribución espacial. 
Especialmente interesante son los estudios de centralidad de Saskia Sassen y la 
introducción del concepto de Ciudades Globales. Sassen nos habla de un nuevo espacio 
de centralidad surgido de la unión de las llamadas Ciudades Globales, entendidas estas 
como el espacio donde tiene lugar la globalización es decir los movimientos económicos, 
financieros y comerciales; y con ello el espacio donde se concentran las decisiones que 
determinan el funcionamiento global (Sassen, 2006). 
El surgimiento de un espacio de centralidad implica la aparición de espacios periféricos, 
ya que se trata de conceptos dependientes. Antes hemos mencionado el análisis de 
Sistema Mundo de Wallerstein en el que habría un primer mundo o un grupo de países 
industrializados que ocupan el papel de centralidad, y un segundo grupo de países que 
ocupan el papel de productores de materia prima y de periferia. Hoy ese análisis no tiene 
la misma vigencia ya que habría un grupo de países emergentes que no pueden 
clasificarse en una u otra categoría, por ejemplo China, India o Brasil.  
Para Sassen, las Ciudades Globales constituyen una nueva geografía de la centralidad 
a nivel mundial al configurarse como espacios de intercambio financiero y de toma de 
decisiones de importancia internacional. Así, las Ciudades Globales rompen con la 
tradicional división norte-sur. Además dentro de las Ciudades-región se da un fenómeno 
de centro-periferia. Aquellas ciudades y áreas metropolitanas que basan su modelo 
territorial en la accesibilidad universal a vehículo privado motorizado, generan barreras 
infranqueables de acceso al ejercicio de los Derechos Económicos, Sociales y 
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Culturales. La ausencia de transporte fiable, eficaz y accesible es uno de los problemas 
centrales a los que se enfrentan distintos colectivos a la hora de desarrollar una vida 
plena. Colectivos como: personas con un bajo nivel de renta, personas jóvenes y 
mayores así como personas con problemas de movilidad, etc. Numerosos estudios han 
demostrado que existe una relación directa entre transporte y movilidad social, incluso 
en aquellas ciudades donde se ha medido su correlación es más fuerte que la de otros 
factores, tales como resultados escolares, índice de criminalidad o número de familias 
monoparentales (Bouchard, 2015). 
1.1.6. Sobre la pobreza 
Los retos que enfrentan las ciudades se han transformado de manera muy acelerada en 
las últimas décadas, hemos pasado de ciudades que han crecido a gran velocidad, con 
un urbanismo desordenado y expansivo a ciudades en cuyo seno han aparecido nuevos 
retos políticos, económicos, ambientales y sociales que configuran la llamada nueva 
agenda urbana. Esta agenda urbana está altamente condicionada por nuevas formas 
de desigualdad, pobreza y exclusión urbana, pero no sólo, nuevos temas como el medio 
ambiente y la sostenibilidad, el género, la diversidad cultural o el envejecimiento de la 
población también forman parte de los objetivos estratégicos de las ciudades. 
Este apartado aborda la definición de conceptos que son usados cotidianamente, 
especialmente en los medios de comunicación y en el discurso político. A veces, de 
manera indistinta, como sinónimos, pero al trasladar su uso al ámbito científico estos 
conceptos adquieren mayor precisión y concreción. Si bien el debate sobre el significado 
de estos términos está abierto, en este trabajo cuando se utilice cada uno de ellos se 
hará con la riqueza y los matices expresados. Por lo tanto, se trata de hacer un breve 
recorrido del estado de la cuestión en torno a los conceptos de pobreza, desigualdad y 
exclusión social urbana; y mostrar la posición del autor indicando cuales son los 
significados de pobreza, desigualdad y exclusión social sobre los que se sustenta esta 
investigación. 
El primer aspecto a tener en cuenta es que se trata de conceptos complejos que 
requieren un enfoque multidisciplinar para abordarlos. Así, disciplinas como la 
sociología, la economía, la ciencia política y otras muchas han abordado, desde distintos 
marcos conceptuales, la definición de los mismos. El segundo aspecto es que este 
trabajo analiza la realidad urbana, es decir, el objeto son las Ciudades-región de un 
mundo globalizado. Por tanto, los conceptos de pobreza, desigualdad y exclusión están 
pensados para conocer las dificultades que experimentan las ciudades como espacios 
de integración y cohesión. 
Tal y como se indica en el primer Objetivo de Desarrollo Sostenible de Naciones Unidas, 
la pobreza es un problema de derechos humanos que está relacionado con la situación 
o condición socioeconómica de personas que no pueden acceder o carecen de los 
recursos para satisfacer las necesidades básicas que permiten un adecuado nivel y 
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calidad de vida. Algunas de estas de estas manifestaciones son, por ejemplo, «el 
hambre, la malnutrición, la falta de una vivienda digna y el acceso limitado a otros 
servicios básicos como la educación o la salud» (“Pobreza - Desarrollo Sostenible,” n.d.). 
Se podría decir que, en realidad, la pobreza «expresa la imposibilidad de que millones 
de ciudadanos […] puedan hacer efectivo el ejercicio de sus derechos económicos, 
sociales, culturales y ambientales.» (Ziccardi, 2008). Asimismo, la pobreza puede hacer 
referencia a la imposibilidad de acceder a esos recursos por situaciones como el 
desempleo o la falta o nivel bajo de ingresos que son tanto causas de pobreza como 
consecuencias de la misma (Panorama general, 2019). 
El concepto de pobreza ha estado ligado tradicionalmente a una mirada desde un 
enfoque de desarrollo económico. En este trabajo se propone una mirada que tenga 
como eje central el enfoque del desarrollo humano. En el primero de los enfoques la 
definición de pobreza consideraría que una persona es pobre si no está en condiciones 
de satisfacer sus necesidades vitales y poder acceder a una vida digna. Dicho de otro 
modo, acceder a las condiciones de vida dignas es una cuestión de ingresos y capacidad 
de consumo (Gómez 2019, 2006). 
En este trabajo se lleva el concepto de pobreza más allá. Por eso, frente a la concepción 
de que ser pobre significa únicamente la imposibilidad de acceder a bienes y servicios 
indispensables, surge una visión para quienes el desarrollo no es una cuestión de 
ingresos y capacidad de consumo, sino que tiene que ver con la capacidad o no de 
desarrollar una vida plena. Dicho de otro modo «la pobreza es un concepto complejo y 
multidimensional que se basa en la falta de capacidades básicas para poder escoger el 
tipo de vida que se quiere vivir y de las opciones y la libertad para poder tomar las 
decisiones correspondientes» (Sen,  2004).  
Se trata de reconocer que en la sociedad actual existen nuevas formas de exclusión, 
además de las estrictamente económicas, y que encontrarse en la pobreza es una 
situación en la que, por diferentes factores, las personas encuentran dificultades para 
ejercer sus derechos. Bajo este enfoque la pobreza es una espiral o círculo vicioso, ya 
que son precisamente esas dificultades o barreras en el ejercicio de los derechos las 
que, en primer término, dificultan la vida plena y en segundo término lo que perpetúa la 
situación de pobreza  (Corredor, 1999). 
Hablar de pobreza hoy no se limita sólo a analizar si las personas tienen los recursos y 
el acceso a bienes y servicios considerados básicos. Además, la definición de pobreza 
analiza la ausencia de herramientas necesarias, como la educación, la salud o la 
vivienda, para superar dicha condición de pobreza, o para desarrollar una vida completa 
y plena. La pobreza sería «un complejo mosaico de realidades que abarcan, más allá 
de la desigualdad económica, aspectos relacionados con la precariedad laboral, los 
déficits de formación, el difícil acceso a una vivienda digna, las frágiles condiciones de 
salud y la escasez de redes sociales y familiares, entre otros». En esta obra, el análisis 
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de la pobreza amplía su perspectiva para dar cabida, dentro del concepto de exclusión 
social, «a los nuevos desequilibrios que están emergiendo» (J. Subirats, 2004). 
Así pues, el concepto de pobreza entendido desde ese sentido amplio, nos deja intuir 
que la ciudad puede operar como un espacio generador de marginalidad por causas 
diversas, por ejemplo, la necesidad de recorrer grandes distancias para poder acceder 
a determinados servicios o desarrollar ciertas actividades cotidianas podría constituir un 
factor determinante en la superación o persistencia de la pobreza. 
1.1.7. Sobre la desigualdad y la exclusión social 
Se ha descartado el uso del concepto de pobreza, ya que no es lo suficientemente 
amplio para analizar el problema que hemos planteado. Tomemos ahora el concepto de 
igualdad social. Una aproximación a la Igualdad social es aquella en la que los 
habitantes de la ciudad alcanzan, sin exclusión, una vida plena. Una vida que permita, 
por tanto, la realización de los derechos inherentes a las personas, fundamentalmente 
los derechos civiles y políticos y los derechos económicos, sociales y culturales. La 
igualdad social implica, por tanto, la igualdad ante la ley, de oportunidades y de 
resultados (“Derechos económicos, sociales y culturales (DESC) | Organización de las 
Naciones Unidas para la Educación, la Ciencia y la Cultura,” n.d.; Morón, 2013). Desde 
el enfoque de ordenación del territorio, la participación de los habitantes de la ciudad de 
una vida plena sólo es posible en la medida que se garantice el acceso de estos a los 
servicios de la ciudad (Miralles, 2002). 
La igualdad encuentra su antónimo conceptual en la desigualdad, un concepto distinto 
del de pobreza, ya que analiza la distribución de bienestar en una sociedad en su 
conjunto. Al igual que en el concepto de pobreza, encontramos visiones economicistas 
que centran la definición de la desigualdad únicamente en las diferencias de ingresos, 
algo lógico si se tiene en cuenta que «Generalmente se ha relacionado a la pobreza con 
niveles bajos de ingresos, y habitualmente ésta se ha medido a través de la renta de las 
personas o los hogares. En los debates y trabajos académicos el tema siempre presente 
es el de determinar a partir de qué umbral o nivel específico de renta se puede empezar 
a hablar de pobreza. Así, pueden adoptarse distintos parámetros o formas de medir la 
pobreza, aunque existen ciertas fórmulas básicas que gozan de mayor aceptación que 
otras. Así, se ha convenido que la noción de pobreza relativa hace referencia a un nivel 
de ingresos inferior a la mitad o menos de la media de ingresos que perciben en un 
contexto concreto hogares o personas. Los ingresos medios de una determinada 
población en un momento concreto del tiempo es uno de los criterios actualmente más 
usados para fijar bajo qué situación o nivel una persona puede considerarse pobre. No 
existe pues un criterio universal o absoluto, sino un criterio relativo, referido al momento 
en que se efectúa la medición y al nivel medio de ingresos en un ámbito territorial 
determinado. Al margen de este criterio general, a lo largo del tiempo, se han ido 
elaborando otras formas de aproximación al fenómeno de la pobreza en todas sus 
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dimensiones. En este sentido, existen índices de pobreza que no sólo tienen en cuenta 
los ingresos, sino también el gasto, el consumo, etc.» (J. Subirats, 2004). 
Es por ello que en este TFM se habla no de desigualdad social, sino de desigualdades 
sociales, en plural, ya que las diferencias en ingresos son una pero no la única 
desigualdad. Puede, por tanto, ser más significativo para comparar las condiciones de 
vida, tener en cuenta el acceso a la vivienda, al mercado de trabajo, el nivel educativo, 
la esperanza de vida, etc. Así, un análisis en torno a otras variables, por ejemplo género, 
podría reflejar de manera más fidedigna las diferencias, o desigualdad de un segmento 
poblacional (Sen 2004). 
En suma «Ante la crisis relativa o reconsideración de los modelos del Estado de 
Bienestar, no se puede seguir hablando de la pobreza y sus efectos como la causa 
última de las desigualdades y la integración social. Asistimos a nuevos desequilibrios, a 
nuevas formas de desigualdad que emergen más allá de los ingresos, y se consolidan 
como determinantes de la marginación y la inhibición social, política, económica y laboral 
que padecen ciertos colectivos y personas. Así, aunque los ingresos, y, por lo tanto, las 
rentas familiares e individuales, continúan siendo una fuente evidente de desigualdad 
social, la emergencia y la consolidación progresiva de estos nuevos factores han 
conducido a reflejar mediante el estudio de la exclusión social, la existencia de otras 
pautas de segregación o marginación de sectores cada vez más significativos de la 
población» (J. Subirats, 2004). 
Existe un concepto distinto que va más allá del de pobreza y desigualdad: la exclusión 
social. Como ya se ha expresado en la definición de ambos términos, un enfoque 
sustentado únicamente en el desarrollo económico no resulta útil para analizar la 
realidad en toda su complejidad. La crisis del Estado del Bienestar y los procesos de 
globalización han traído profundas transformaciones en todos los ámbitos de la vida 
económica, política y social y con ello, nuevas formas de vulnerabilidad y precariedad. 
Nos encontramos ante la desprotección de capas sociales que antes se veían 
amparadas por los sistemas de protección social publica y las redes familiares; los 
cambios en el sector productivo han generado un mercado laboral precario que no ofrece 
posibilidades de inserción para parte de la población y también dificultades en el acceso 
a la vivienda. Ejemplos de la multitud de nuevos retos para construir sociedades 
cohesionadas e igualitarias. Por ello, con la idea de tener en cuenta otros aspectos del 
desarrollo humano, el concepto de exclusión social «se revela como extraordinariamente 
útil para hablar de todas aquellas situaciones en que, más allá de la privación 
económica, se sufre una privación de la propia idea de ciudadanía, o dicho de otra 
manera, de los derechos y libertades básicas de las personas sea cual sea su origen o 
nacionalidad» (J. Subirats, 2004). 
No se trata de negar el término pobreza, sino de entenderlo como un factor más de la 
marginalidad. «Así pues, con el concepto de exclusión social queremos abarcar y 
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recoger aspectos de desigualdad propios de la esfera económica, pero también muchos 
otros como la precariedad laboral, los déficits de formación, la falta de vivienda digna o 
de acceso a la misma, las precarias condiciones de salud, la falta de relaciones sociales 
estables y solidarias, la ruptura de lazos y vínculos familiares, etc.» (J. Subirats, 2004). 
1.1.8. Interrelación entre movilidad y exclusión 
Derecho a la ciudad 
La propuesta de Derecho a la Ciudad encuentra su origen en el libro “Le Droit à la ville” 
publicado por Henri Lefebvre en 1968. En sus postulados Lefebvre denuncia el 
sometimiento del urbanismo a las estructuras comerciales y económicas, frente a las 
necesidades reales de los habitantes de la ciudad. Como alternativa, formula la 
necesidad de un nuevo derecho que garantice y englobe, tanto la calidad de la vida 
urbana, como la capacidad de los habitantes de la ciudad a redefinir el espacio urbano. 
Este nuevo derecho es el que, el propio autor, denomina «derecho a la ciudad» 
(Lefebvre, 1972). 
Este autor fue pionero en la propuesta de un concepto, que diferentes autores 
contribuirán a afianzar, y lo harán evolucionar ampliando su significado inicial. En una 
segunda fase, el Derecho a la Ciudad, pasó a ser definido por la academia como el 
reconocimiento de que la ciudad debe ser un espacio que permita el acceso equitativo 
a distintos Derechos Económicos, Sociales y Culturales. Ésta equiparación entre ciudad 
y Derecho Humano ha sido analizada por Alvarado-Alegría, para el autor el modelo de 
desarrollo territorial dominante de las ciudades contribuye a generar pobreza y exclusión 
social. Se propone un modelo de ciudad que tenga en consideración las necesidades 
vitales de los habitantes de la misma, poniendo como primer objetivo la calidad de vida 
de las personas. El artículo apunta como la escala urbana de las políticas públicas son 
definitorias de los «mecanismo de protección, promoción, respeto, defensa y realización 
de los derechos humanos en la ciudad» (Alvarado-Alegría, 2014). 
El concepto de Derecho a la Ciudad no se limita a considerar la ciudad únicamente como 
un marco o soporte en el que sus habitantes ejercen sus derechos. Dicho de otro modo, 
el Derecho-ciudad no es una únicamente una herramienta al servicio de los “policy 
makers” para implementar un modelo concreto de desarrollo territorial. Es evidente que 
el Derecho-ciudad tiene un componente de herramienta o incluso de criterio de diseño 
de políticas públicas; un criterio según el cual, prevalece la idea de que los derechos de 
los habitantes de la ciudad priman sobre los intereses comerciales o económicos. 
Autores como David Harvey, han introducido un elemento adicional en la definición; el 
componente de toma de decisiones como elemento definitorio del concepto, así el 
Derecho a la Ciudad es también el derecho a que sean los propios habitantes quienes 
definan su ciudad (Harvey, 2008). 
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En esta misma línea, hay autores que analizan la ciudad como un «problema político 
antes que ecológico» (López Tamayo, 2010), al centrarse más en el papel que juega 
ciudadanía, y concretamente la organizada en torno a movimientos sociales o políticos 
en la ciudad como espacio de en el que los intereses de unos y otros colisionan. En ese 
sentido Jordi Borja y Zaida Muxi, consideran a la ciudad como un espacio público donde 
«Las relaciones entre los habitantes y entre el poder y la ciudadanía se materializan, se 
expresan en la conformación de las calles, las plazas, los parques, los lugares de 
encuentro ciudadano o en los monumentos. La ciudad entendida como sistema, de 
redes o de conjunto de elementos – tanto si son calles y plazas como si son 
infraestructuras de comunicación (estaciones de trenes y autobuses), áreas 
comerciales, equipamientos culturales es decir espacios de uso colectivos debido a la 
apropiación progresiva de la gente – que permiten el paseo y el encuentro, que ordenan 
cada zona de la ciudad y le dan sentido, que son el ámbito físico de la expresión colectiva 
y de la diversidad social y cultural. Es decir que el espacio público es a un tiempo el 
espacio principal del urbanismo, de la cultura urbana y de la ciudadanía. Es un espacio 
físico, simbólico y político» (Jordi & Muxí, 2000). 
A modo de síntesis podemos considerar que el Derecho a la Ciudad es un derecho 
colectivo, que busca garantizar mecanismos para el cumplimiento de derechos ya 
reconocidos y positivados. Estos derechos, que el Derecho-ciudad permite ejercer, 
pueden ser catalogados y definidos, pero sólo hasta cierto punto, ya que el Derecho a 
la Ciudad, además, incluye un componente de participación en la definición de la ciudad. 
El Derecho-ciudad es la asunción del papel protagonista por parte de los vecinos en la 
definición del espacio urbano y en la toma de decisiones. El Derecho a la Ciudad pasa 
por el reconocimiento del espacio urbano como un espacio público y de toma de 
decisiones que está en permanente conflicto con las dinámicas de privatización y 
apropiación de la ciudad.  
Movilidad y exclusión 
La consecuencia del modelo de ciudad vinculado a una supuesta accesibilidad universal 
al vehículo privado ha cambiado la estructura urbana de nuestras ciudades. Las 
ciudades cuanto más dispersas hacen más dependientes a sus ciudadanos de 
desplazamientos. Estos desplazamientos son más necesarios para aquellos que viven 
en los barrios más alejados del centro de la ciudad (Avellaneda, 2007). 
El problema no se circunscribe únicamente a un problema de distancia del centro de la 
ciudad, existen capas enteras de la población para los cuales el acceso a un vehículo 
motorizado es más difícil que el resto. En ese sentido se pueden identificar diferentes 
causas que dejan fuera del disfrute de los servicios de la ciudad a parte de la población. 
La más obvia está relacionada con la renta en la unidad familiar, factores como tener 
dinero suficiente para comprar un vehículo, son determinantes, estas personas tienen 
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una dependencia total de la red de transporte público para satisfacer sus necesidades 
de movilidad. (Enrique & Tovar, 2003). 
Otro factor a tener en cuenta es la edad, más allá de la brecha generacional entre 
población activa y población pasiva hay determinadas edades en las que no se puede 
tener acceso a un vehículo privado motorizado por no haber cumplido la edad suficiente 
para poder acceder al carnet o carecer de las condiciones psicotécnicas para conducir. 
Existen también importantes diferencias según el género, así los desplazamientos 
considerados de movilidad obligada priman en el diseño de políticas públicas. Las 
mujeres harían menos desplazamientos de movilidad obligada, mientras que los 
hombres al hacer un mayor número de desplazamientos relacionados con el acceso al 
trabajo. Así mismo, las mujeres dedican más tiempo a las tareas de cuidados  en el 
hogar, de niños y personas dependientes. Estos roles de género deben ser 
contemplados con la realidad de que son precisamente los hombres los que tendrían 
más acceso al coche dentro de las unidades familiares y los diseños de horarios y 
recorridos del transporte público se acomodan a dichas necesidades. Otro factor de 
exclusión social vinculado a este es la seguridad en el espacio público, diferentes 
investigaciones señalan que determinados espacios y horarios generan miedo y falta de 
seguridad en las mujeres, limitando sus posibilidades de moverse en la ciudad (Gómez 
García, 2019; Hernandez, 2012; Tobío, 1995). 
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Capítulo 3. Datos y Metodología 
A lo largo de la metodología se van a ir operacionalizando los conceptos aplicados en 
el Marco Teórico. La operacionalización de conceptos consiste en el proceso por el cual 
transformamos los conceptos teóricos en observables y medibles. A lo largo del 
desarrollo del marco teórico los conceptos han sido abordados nominal o teóricamente, 
en este apartado se va a dotar a las definiciones teóricas de las precisiones necesarias 
para poder medir el fenómeno al que hace referencia cada uno de estos conceptos. 
El trabajo gira en torno al concepto de «Commuting Poverty», en esta sección se dotará 
a la definición del concepto de una definición operativa que permita especificar los 
indicadores empíricos que se utilizarán para medirlo.  
Se distinguen las siguientes cuatro fases en el desarrollo de la operacionalización del 
concepto de estudio: 
1. Representación teórica del «Commuting Poverty» 
2. Especificación del «Commuting Poverty» 
3. Selección de indicadores del «Commuting Poverty» 
4. Elaboración de índice de «Commuting Poverty» 
3.1. Representación teórica del «Commuting Poverty» 
En este apartado únicamente haremos una referencia, y de forma muy resumida, al 
concepto de «Commuting Poverty» de forma que queden reflejados sus rasgos 
definitorios ya que se ha abordado en profundidad el concepto a lo largo del Marco 
Teórico. En ese sentido destacar que cuando se habla de «Commuting Poverty» nos 
referimos al nivel de exclusión social asociado al transporte. 
3.2. Especificación del concepto «Commuting Poverty» 
Como ya se ha desarrollado suficientemente a lo Marco Teórico el concepto de 
«Commuting Poverty» se descompone en diferentes dimensiones. Se han identificado 
tres dimensiones relevantes al análisis: la exclusión social, la forma urbana y el sistema 
de transporte. 
3.3. Selección de indicadores del «Commuting Poverty» 
Para cada una de las dimensiones (exclusión social, forma urbana y sistema de 
transporte) se han seleccionado una serie de indicadores o variables empíricas que son 
indicativos de la extensión que alcanza el Commuting Poverty en los casos analizados. 
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Interesa a este estudio, por tanto, cuantificar y determinar los niveles de exclusión que 
se derivan directamente del transporte. Para definir dichos indicadores se adaptaran a 
una conurbación urbana europea, las metodologías que distintos autores han aplicado 
a conurbaciones urbanas latinoamericanas (Agosta, n.d.; AGOSTA & NADAL, 2002; 
Puparelli, n.d.). 
A estos efectos es necesario incorporar el coste de los desplazamientos en términos 
económicos y temporales desde los lugares de residencia a los principales centros de 
servicios de la Comunidad Autónoma de Madrid. Así mismo se relacionan estas 
variables con el nivel socioeconómico de la población a estudio (Salazar-Burrows, 
Ugarte, & Osses, 2014). 
 
3.3.1. Indicador 1: Clasificación por grupos socioeconómicos 
Los estudios latinoamericanos referenciados en la bibliografía adoptan una clasificación 
en 5 grupos o clases sociales atendiendo a renta, ocupación y nivel formativo de la 
población a estudio. En este trabajo se ha decidido ampliar a 8 el número de grupos 
socioeconómicos. Son varias las razones para cambiar el sistema de medición 
propuesto por los autores latinoamericanos que habían analizado esta cuestión 
anteriormente (Agosta, n.d.; AGOSTA & NADAL, 2002; Puparelli, n.d.). 
Entre ellas debemos destacar que la clasificación tradicional por clase social puede 
arrojar datos que no reflejan adecuadamente la situación real de España. Precisamente 
por esta razón que Asociación para la Investigación de Medios de Comunicación 
(entidad que elabora la EGM) cambió su modelo de medición. Desde sus primeros 
estudios venían utilizando una clasificación tradicional de clase social divididos en 5 
grupos atendiendo a criterios de renta, ocupación y nivel formativo; sin embargo tuvieron 
que modificarlo cuando la crisis de 2007 no alteró sustancialmente el nivel de clase 
social de la población a pesar de los cambios económicos. Optaron por diseñar un nuevo 
sistema de clasificación socioeconómica con un índice de corrección que permitiera 
obtener un resultado fiable teniendo en cuenta el hecho de que la población española 
ha experimentado a lo largo de las últimas décadas un crecimiento del nivel de estudios. 
Durante estos años y a causa de la definición de clase social los datos reflejaban un 
crecimiento de las clases más altas en detrimento de las más bajas, también durante la 
época de crisis (AIMC, 2015). 
Clasificar a la población de estudio en diferentes grupos socioeconómicos nos va a 
permitir centrar el análisis en aquellos colectivos para los cuales el sistema de movilidad 
va a suponer una causa de exclusión. El perfil de estos 8 grupos socioeconómicos en 
los que se divide la población de estudio en lugar de la división en 5 grupos viene 
condicionada por las variables empleadas para el cálculo. Estas variables son: 
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• Renta por habitante, se utiliza la Renta Personal Media del sector. 
• Nivel medio de formación de la población a estudio. Las categorías utilizadas se 
describen a continuación: 
o Nivel 1: Población analfabeta 
o Nivel 2: Población sin estudios 
o Nivel 3: Población con estudios de primer grado 
o Nivel 4: Población con estudios de segundo grado 
o Nivel 5: Población con estudios de tercer grado 
o Se excluye del estudio las personas menores de 16 años 
• Índice de vehículo por habitante: este dato se obtiene mediante el cociente del 
número de vehículos entre la población del sector o municipio. 
• Nivel de Ocupación 
o Actividad (trabaja): Nivel 4 
o Actividad (parado con prestación): Nivel 3 
o Actividad (jubilado con prestación contributiva o no contributiva): Nivel 2 
o Actividad (inactivo o parado sin prestación): Nivel 1 
La agregación de estos indicadores nos permite clasificar a los diferentes sectores 
dentro de un entorno urbano en función del grupo socioeconómico. Se ha optado, al 
igual que algunos de los referidos estudios latinoamericanos, por una ponderación 
equivalente entre las distintas variables. 
3.3.2. Indicador 2: Accesibilidad de la población a los servicios 
Un dato a determinar son los lugares a los que la población que se desplaza desea 
acudir. A efectos de esta investigación se utilizan los datos de la Encuesta domiciliaria 
de movilidad elaborada por la Comunidad de Madrid en 2018. Este indicador está 
directamente relacionado con la forma urbana. Tal y como hemos analizado en el Marco 
Teórico, la accesibilidad masiva al vehículo privado aumentó la distancias en las 
ciudades, y dio paso a ciudades dispersas y menos compactas. 
Los destinos a los que la población quiere acudir no nos dicen nada en sí mismos, esta 
información debe ir unida a las distancias que deben ser recorridas para desplazarse 
hacia estas zonas que concentran la actividad económica, la oferta laboral, cultural, de 
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servicios, ocio, el acceso a la educación, sanidad etc. Por lo general, mayores distancias 
implican un mayor tiempo de desplazamiento y mayores costes para la población que 
los realiza. Desde esta perspectiva, el modelo de ciudad, es decir la forma urbana y el 
modelo de transporte tienen un peso importante en el acceso a estos centros de 
actividad. Si existen zonas residenciales en las que no se garantiza u ofrece un 
transporte accesible en términos de precio y tiempo, determinados sectores de la 
población pueden quedar excluidos para acceder a los centros de actividad. Solamente 
aquellos con medios suficientes para acceder en transporte privado podrán hacerlo 
(Salazar-Burrows et al., 2014). 
Llegados a este punto es necesario recuperar el concepto de accesibilidad mencionado 
en el Marco Teórico. Para determinarlo debemos acudir al índice de asequibilidad, es 
decir la capacidad económica para realizar viajes necesarios sin tener que renunciar a 
otras actividades esenciales definido como «porcentaje de ingreso mensual por 
habitante del quintil más pobre de la población para adquirir 60 viajes de 10 km cada 
uno, al mes» (Ferro & Lentini, 2012). También recurriremos al Travel-Time Budget 
(TTB), es decir cuánto tiempo está dispuesto a invertir una persona en sus 
desplazamientos diarios (Ahmed & Stopher, 2014). 
Se hace necesario adaptar estos indicadores a la conurbación urbana de estudio, por 
ejemplo, de acuerdo a la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2018 los madrileños 
emplean 69 minutos al día en desplazarse y recorren 17 kilómetros al día de media. La 
cifra de referencia en relación al tiempo de los trayectos y el precio de los mismos vendrá 
condicionada en este estudio por la llamada ciudad de los 15 minutos, por haber sido 
referenciada por parte de la doctrina como una ciudad idónea en terminas de 
accesibilidad. Aquellos trayectos que se encuentren por encima de los 15 minutos de 
tiempo invertido reflejan una peor accesibilidad. Así mismo, el precio de referencia serán 
los abono transporte mensuales por del Consorcio Regional de Transportes y su relación 
con el nivel adquisitivo de cada zona. 
El cálculo del índice de accesibilidad a los servicios se realizará de la siguiente manera: 
• En primer lugar se identificarán los puntos de origen, que coincidirán con el punto 
central de cada uno de las secciones censales. 
• En segundo lugar se identificarán los destinos, un destino es aquella ubicación 
de la ciudad que concentra entre otros: servicios administrativos, hospitalarios, 
de educación básica, secundaria y superior, ocio y establecimientos de 
comercio. 
• En tercer lugar se elabora una matriz que determina las distancias entre los 
puntos de origen y de destino. Esto permite seleccionar un único destino que 
concentre los servicios para cada punto de origen, el más cercano. 
• A partir de ahí se calculan mediante la utilización de ArcGis u otro software de 
Información Geográfica las rutas mediante transporte público y transporte 
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privado. Estás rutas se expresan en la variable tiempo, tomando en 
consideración aquellas que sobrepasen los 15 minutos. Siempre que una ruta 
sobrepase los 15 minutos en transporte privado o público se anotará. A efectos 
comparativos. 
• El cálculo del precio del transporte se hará en función del precio de 60 billetes 
mensuales para el caso de transporte público. Para el caso del vehículo privado 
se debe tomar un valor de partida, ya que tener un vehículo privado conlleva 
diversos costes tales como amortización del vehículo, seguros etc. Así, aunque 
se produzcan muy pocos kilómetros de desplazamiento siempre va a haber un 
coste para el usuario, por esa razón se toma como valor mínimo 230 euros. Para 
calcular el coste del desplazamiento se hará multiplicando el número de km por 
el coste del kilómetro. En este caso se toma como valor 0.19 céntimos/km, o 230 
euros siempre el valor mayor. 
La agregación de estos dos indicadores nos permite cuantificar en un único índice 
el coste expresado en términos de tiempo y recursos económicos. Se ha optado por 
una ponderación equivalente entre las distintas variables. Además, el peso de las 
dos formas de desplazamiento, uso de vehículo o transporte público, se aplica el 
dato de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad elaborada por el Consorcio Regional 
de Transportes. 
3.4. «Commuting Poverty» o la asociación entre los indicadores 
A cada indicador se le ha asignado una ponderación de acuerdo con su importancia. A 
partir de esta ponderación podemos agrupar al conjunto de indicadores analizados en 
torno al concepto de «Commuting Poverty».  
Tal y como se ha desarrollado en el marco teórico la accesibilidad del transporte es uno 
de los elementos con más peso en la exclusión social por causa en el sistema de 
transporte. La relación entre movilidad y exclusión se realiza a través del análisis 
fundamentalmente de coste y tiempo de los desplazamientos en función de los grupos 
socioeconómicos de la población a estudio. 
Al igual que los autores latinoamericanos citados anteriormente que han abordado esta 
cuestión, para la elaboración del índice se va a utilizar la base teórica expuesta por 
Schuschny y Soto (2009). Para ello, y dado que las distintas variables tienen unidades 
diferentes, el primer paso es homogeneizar la escala para todas ellas. Para ello se 
optará por utilizar la puntuación estándar entre 0 y 1: 
• Para los grupos socioeconómicos se propone aplicar una ponderación más alta 
cuanta mayor puntuación alcanza en la clasificación por grupo socioeconómico. 
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• El índice de accesibilidad será mayor cuando sea mayor el gasto en tiempo y 
recursos económicos destinados a los desplazamientos hacia los centros de 
servicios. 
Para medir el  nivel de asociación estadísticas al tratarse de dos variables cuantitativas 
utilizaremos las pruebas correspondientes  de correlación y regresión mediante la 
herramienta de análisis estadístico IBS SPSS Statistics V25. 
3.5. Contexto de aplicación 
El indicador de “Commuting Poverty” se va a aplicar a la conurbación urbana de Madrid. 
Se han seleccionado los municipios de la primera corona metropolitana, en particular 
aquellos con una población superior a los 40.000 habitantes de Madrid, los municipios 
analizados serán: 
• Alcalá de Henares 
• Alcobendas 
• Alcorcón 
• Aranjuez 
• Arganda del Rey 
• Boadilla del Monte 
• Colmenar Viejo 
• Collado Villalba 
• Coslada 
• Fuenlabrada 
• Getafe 
• Leganés 
• Madrid 
• Majadahonda 
• Móstoles 
• Parla 
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• Pinto 
• Pozuelo de Alarcón 
• Rivas-Vaciamadrid 
• Las Rozas de Madrid 
• San Fernando de Henares 
• San Sebastián de los Reyes 
• Torrejón de Ardoz 
• Tres Cantos 
• Valdemoro 
La elección de estos municipios es debida a que todos ellos comparten una serie de 
características que los hacen comparables. Los municipios seleccionados de la corona 
metropolitana han evolucionado hasta convertirse en subcentros metropolitanos. 
Coincidiendo con el periodo de mayor crecimiento urbano a nivel mundial estas ciudades 
experimentaron un aumento de la población a partir de 1950. Cabe destacar que esta 
tendencia de crecimiento paulatino se ve acelerada con el fenómeno migratorio hacia la 
región de Madrid. La expansión de la capital llega hasta tal punto que se crean nuevos 
barrios para satisfacer la demanda de viviendas y descongestionar el centro histórico. 
Este cambio urbano, que se intensifica a partir de los años 70, amenaza la identidad 
territorial de las ciudades de la corona metropolitana madrileña, al transformarlas en 
ciudades no Centrales de una Aglomeración Urbana como Madrid.  
Estas ciudades son, desde entonces, residencia para jóvenes trabajadores de Madrid, 
que se han instalado en zonas periféricas de la metrópoli, aumentando la población 
hasta los más de 40.000 habitantes con los que cuenta hoy. En el Mapa 1 se localizan 
los municipios seleccionados.  
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Mapa 1: Población de Madrid por municipios (2011). Gráfico extraído del Cuaderno 32 de la Fundación 
BBVA relativo a la población de la Comunidad de Madrid 
 
 
Ya se ha explicado que existe una relación clara entre las políticas de movilidad de una 
ciudad y las posibilidades de sus habitantes para desarrollar una vida plena y cómo el 
modelo territorial madrileño, basado en la accesibilidad universal a vehículo privado 
motorizado, genera barreras infranqueables de acceso al ejercicio de los Derechos 
Económicos, Sociales y Culturales. Por ello, es de especial interés en este apartado, 
destacar las infraestructuras ferroviarias, de carreteras y oferta de transporte con la que 
cuenta la región de Madrid que se ilustran en el Mapa 2 y el Mapa 3. 
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Mapa 2: Sistema de Transporte Público de la Comunidad de Madrid (elaboración propia) 
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Mapa 3: Carreteras de la Comunidad de Madrid (www.callejeromadrid.eu) 
 
Así la selección de estas ciudades,  todas parte de la corona metropolitana de Madrid 
con tamaños poblacionales comparables, nos permite adentrarnos en los impactos que 
el modelo de transporte tiene sobre diferentes variables relacionadas con la exclusión 
social. Hacer un examen en profundidad sobre estas ciudades de una misma 
conurbación urbana va a permitir responder las preguntas que se hacía a la hora de 
definir los objetivos de investigación. La comparativa es posible ya que comparten un 
contexto común y se espera que, sin embargo, nos ofrezcan impactos diferenciados. 
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Capítulo 4. Análisis y desarrollo del trabajo de 
investigación 
A lo largo del siguiente capítulo se aplica la metodología descrita al campo de estudio 
elegido. La representación de los datos se realiza sobre un mapa de la Comunidad de 
Madrid generado con un software Gis a partir de los datos abiertos disponibles en el 
portal estadístico de la Comunidad de Madrid, en el INE, en el Consorcio Regional de 
Transportes y los generados a través de la aplicación de la metodología. En este caso 
se ha empleado ArcGis y QGis para la representación de los datos y para los cálculos 
descritos en la metodología y que a continuación se detallan se ha empleado SPSS. 
4.1. Indicador 1: Grupos socioeconómicos 
El primer indicador es la clasificación por grupos socioeconómicos. Tal y como se detalla 
en la metodología la población a estudio se ha dividido en 8 grupos definidos 
principalmente por la agregación de la renta por habitante, el índice de vehículos por 
habitante, el nivel educativo etc. 
4.1.1. Renta Media Personal 
El siguiente mapa ilustra la Renta Media Personal de cada una de las secciones 
censales de la Comunidad de acuerdo a los datos ofrecidos por el INE. Para una mejor 
representación de las variaciones se ha utilizado una graduación del color verde, siendo 
el más oscuro el dato correspondiente a las cifras más altas de Renta Personal Media. 
El dato utilizado corresponde al más actualizado disponible, es decir Renta Media 
Personal por cada una de las secciones para el año 2017. Los resultados se ilustran en 
el Mapa 4. 
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Mapa 4. Renta Media Personal por secciones censales de la Comunidad de Madrid. Elaboración propia a 
partir de datos del INE 
 
 
 
Para el análisis de estos datos se han tenido en cuenta únicamente las secciones 
censales del universo de estudio, es decir de los municipios seleccionados. De estos 
datos se ha obtenido la siguiente caracterización de la variable que se presenta a 
continuación en la Tabla 1: 
  
  
  
37 
 
Tabla 1: Estadísticos descriptivos de la variable Renta Media Personal 2017 
  RMP2017 
N Estadístico 3.961 
Rango Estadístico 27.155 
Mínimo Estadístico 3.055 
Máximo Estadístico 30.210 
Media Estadístico 14.391,23 
Desv. Desviación Estadístico 5.561,968 
Asimetría Estadístico 
1,105 
Desv. Error 0,039 
Curtosis Estadístico 
0,61 
Desv. Error 0,078 
 
El número de valores utilizados ha sido 3.961 excluyendo tan sólo 7 valores nulos, por 
lo que los resultados van a ser muy robustos. Existe una mayor concentración de valores 
a la derecha del valor de la media, presentando así mismo un elevado grado de 
concentración en torno a la media. 
En esta como en otras variables del estudio para poder comparar elementos con 
distintas unidades se ha procedido a tipificarlas utilizando la Puntuación estándar, es 
decir, utilizando el número de desviaciones estándar que separan a cada uno de los 
valores de la variable de la media. 
 
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃ó𝑃𝑃 𝐸𝐸𝐸𝐸𝑃𝑃á𝑃𝑃𝑛𝑛𝑃𝑃𝑛𝑛 = 𝑣𝑣𝑃𝑃𝑣𝑣𝑣𝑣𝑛𝑛 − 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑛𝑛𝑃𝑃𝑃𝑃
𝐷𝐷𝑚𝑚𝐸𝐸𝑣𝑣𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃ó𝑃𝑃 𝐸𝐸𝐸𝐸𝑃𝑃á𝑃𝑃𝑛𝑛𝑃𝑃𝑛𝑛 
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4.1.2. Nivel medio de formación de la población a estudio 
 
En el marco teórico se hacía referencia a que el nivel de formación alcanzado es un 
factor esencial de integración en la sociedad y en particular en el ámbito laboral. Las 
necesidades de desplazamiento suelen estar asociadas a los niveles más altos de 
formación. El Mapa 5 ilustra esta clasificación de acuerdo a los datos de la Comunidad 
de Madrid publicados en Instituto Nacional de Estadística elaborados a partir del Censo 
de Población y de Vivienda. Este dato se elabora cada 10 años y el último dato 
disponible es de 2011, muestra que ha sido tenido en cuenta para la elaboración del 
índice. A diferencia del dato de renta esta información está disponible sólo a nivel de 
municipio por lo que para cada sección censal, se ha utilizado la cifra correspondiente 
a su municipio. 
Para la obtención del nivel medio de estudios a cada uno de los niveles formativos se 
ha transformado la variable ordinal en variable cuantitativa mediante la asignación de 
los siguientes valores para cada una de las categorías de la variable. Esta asignación 
se muestra en la Tabla 2. A continuación se ha obtenido la media de estudios para la 
población mayor de 16 años de cada uno de los municipios. 
Tabla 2: Asignación de valores de acuerdo al nivel de estudios medio de la población mayor de 16 años 
Valor de orden Valor cuantitativo 
Nivel 1: Población analfabeta 0 
Nivel 2: Población sin estudios 1 
Nivel 3: Población con estudios de primer grado 2 
Nivel 4: Población con estudios de segundo grado 3 
Nivel 5: Población con estudios de tercer grado 4 
 
Para una mejor visualización, estos datos se han representado en un mapa de la 
Comunidad de Madrid, donde se ha utilizado el color verde, siendo el color intenso el 
correspondiente al valor medio más alto. Los resultados se muestran en el Mapa 5. 
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Mapa 5: Nivel medio de formación de la población a estudio. Elaboración propia a partir de datos del INE 
 
 
De estos datos se ha obtenido la caracterización de la variable expuesta en la Tabla 3. 
En la que no se ha excluido ningún valor: 
Tabla 3: Estadísticos descriptivos de la variable nivel medio de estudios 
  NIVEL MEDIO ESTUDIOS 
N Estadístico 3.969 
Rango Estadístico 0,70332083 
Mínimo Estadístico 2,72866339 
Máximo Estadístico 3,43198422 
Media Estadístico 3,00729778 
Desv. Desviación Estadístico 0,1381755 
Asimetría Estadístico 
0,259 
Desv. Error 0,039 
Curtosis Estadístico 
1,505 
Desv. Error 0,078 
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4.1.3. Índice de vehículo por habitante 
El tener acceso a un vehículo privado hace menos dependiente a la población de la 
oferta de transporte público existente. Es por ello que tiene una incidencia directa sobre 
la capacidad de moverse para acceder a los diferentes servicios. Para la elaboración de 
este índice se ha tenido en cuenta las fichas municipales estadísticas elaboradas por la 
DGT, donde se indica el número de vehículos por habitante para cada uno de los 
municipios de la Comunidad de Madrid para el año 2015 (último dato disponible) Está 
cifra nos permite junto con el dato del INE de población para ese mismo año obtener el 
índice de vehículos por habitante. Al igual que para otras variables, en cada sección 
censal, se ha utilizado la cifra correspondiente a su municipio. La caracterización de la 
variable se expone en la Tabla 4, con un rango muy ajustado entre 1,45 y 0,46, tal y 
como indica el coeficiente de Curtosis los valores están muy agrupados en torno a la 
media. 
Tabla 4: Estadísticos descriptivos de la variable índice de vehículo por habitante 
  VEHÍCULOS POR HABITANTE 
N Estadístico 3.969 
Rango Estadístico 1,00449663 
Mínimo Estadístico 0,45924226 
Máximo Estadístico 1,46373889 
Media Estadístico 0,61776484 
Desv. Desviación Estadístico 0,12866356 
Asimetría Estadístico 5,761 
 Desv. Error 0,039 
Curtosis Estadístico 33,949 
 Desv. Error 0,078 
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Así mismo, y para una mejor visualización de los datos se muestran en el siguiente mapa 
en el que se ilustra el índice de vehículo por habitante en los municipios seleccionados 
de la Comunidad de Madrid. 
Mapa 6: Índice de vehículo por habitante en los municipios seleccionados. Elaboración propia a partir de 
datos de la DGT y el INE. 
 
 
 
4.1.4. Ocupación 
En este caso este indicador se ha calculado a partir de una clasificación de la población 
en los diferentes grupos de actividad. Para determinar la ocupación de la población 
media, se ha transformado la variable ordinal en variable cuantitativa mediante la 
asignación de los valores incluidos en la Tabla 5 para cada una de las categorías de la 
variable. A continuación se ha obtenido la media para la población mayor de 16 años de 
cada uno de los municipios que forman parte del estudio. Los datos únicamente estaban 
disponibles a nivel municipal por lo que esta media tiene el mismo valor para todas las 
secciones del mismo municipio. Estos datos estaban disponibles en su mayoría en el 
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INE, no obstante algunos de ellos se han extraído de otras fuentes. El dato de población 
en situación de desempleo a nivel municipal es de la fuente 
https://datosmacro.expansion.com/ que ofrece una estimación de esta para los 
municipios españoles. Para conocer el dato cobertura de la población en situación de 
desempleo, y por tanto la población de cada municipio correspondiente a los niveles de 
actividad 2 y 4 se ha acudido a la ESTADÍSTICA DE PRESTACIONES POR 
DESEMPLEO elaborada anualmente por la Subdirección General de Estadística y 
Análisis Sociolaboral, perteneciente al Ministerio de Trabajo y Economía Social. Los 
datos de número pensionistas y prestación recibida se ha obtenido gracias a una 
información elaborada por la Seguridad Social en respuesta a un pregunta de control de 
en el Senado a la acción de gobierno donde dicho organismo detalla las prestaciones 
por municipio a fecha de 1 de octubre de 2018. 
Tabla 5: Asignación de valores de acuerdo a la ocupación 
Valor de orden Valor cuantitativo 
Nivel 1: Actividad (trabaja) 4 
Nivel 2: Actividad (parado con prestación) 3 
Nivel 3: Actividad (jubilado con prestación 
contributiva o no contributiva) 2 
Nivel 4: Actividad (inactivo o parado sin prestación) 1 
 
La caracterización de la variable se expone en la Tabla 6, que presenta un valor medio 
de 2,76 con baja dispersión respecto a este valor central en la muestra de secciones 
censales analizadas. 
Tabla 6: Estadísticos descriptivos de la variable nivel de ocupación 
  NIVEL DE OCUPACION 
N Estadístico 3.969 
Rango Estadístico 0,27415241 
Mínimo Estadístico 2,67088993 
Máximo Estadístico 2,94504234 
Media Estadístico 2,76016832 
Desv. Desviación Estadístico 0,03622778 
Asimetría Estadístico 
0,875 
Desv. Error 0,039 
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Curtosis Estadístico 
4,949 
Desv. Error 0,078 
 
4.1.5. Indicador resultante: Grupo Socioeconómico 
Tal y como se detalla a lo largo de la metodología, la agregación de estas variables nos 
permite clasificar a la población de estudio. De acuerdo al valor de desagregación de los 
datos a la escala más pequeña disponible podemos ofrecer información a nivel de 
sector. Sin embargo, y como se aprecia en los distintos mapas mostrados, no todos los 
indicadores cuentan con información desagregada a todas las escalas, siendo el nivel 
de renta la variable con información más precisa. En los casos en los que el dato no 
estaba disponible en la escala menor (sector) se ha procedido a asignar a todos los 
sectores el mismo valor correspondiente a la escala inmediatamente superior de la que 
hubiera datos disponibles. 
Para la determinación del grupo socioeconómico, de acuerdo al método de cálculo 
descrito en la metodología, se ha procedido transformar las distintas variables que se 
van a sumar para conformar el índice a la puntuación estándar, como se ha detallado 
ya. El objetivo es evitar el efecto de las diferentes unidades de medida para cada una 
de las variables utilizadas en el indicador. La Tabla 7 muestra la caracterización de la 
variable. 
Tabla 7: Estadísticos descriptivos de la variable grupo socioeconómico 
  GRUPO SOECONO 
N Estadístico 3.961 
Mínimo Estadístico -6,04160705 
Máximo Estadístico 10,1520606 
Media Estadístico 0,00580525 
Desv. Desviación Estadístico 2,26412246 
Asimetría Estadístico 
0,656 
Desv. Error 0,039 
Curtosis Estadístico 
2,349 
Desv. Error 0,078 
 
Como se aprecia en está caracterización los Grupos socioeconómicos se encuentran 
muy agrupados en torno al valor de la media, como se comprueba por el coeficiente de 
Curtosis, que arroja un valor mayor de 2,3. La curva presenta igualmente asimetría 
positiva, dado que el coeficiente de asimetría de Fisher tiene un valor de 0,66 podemos 
interpretar que la mayoría de la población se concentra en un valor superior y en torno 
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a la media, pero que existe unos sectores reducidos pero con un grupo socioeconómico 
extremadamente bajos. 
Los resultados de este indicador para los municipios de la Comunidad de Madrid 
incluidos en el análisis para el año 2017 se ilustran en el Mapa 7: 
Mapa 7: Grupo socioeconómico para los municipios seleccionados en el análisis. Elaboración propia a partir 
del indicador descrito en 8 niveles iguales. 
 
 
4.2. Indicador 2: Accesibilidad de la población a los servicios 
El segundo indicador nos permite medir el coste, en términos económicos y de tiempo, 
que tiene para la población de estudio desplazarse desde su lugar de residencia habitual 
a los lugares donde están localizados los principales servicios para poder realizar una 
vida plena. Servicios tales como lugares de ocio, servicios administrativos, oferta 
educativa, centros de trabajo, servicios sanitarios... 
  
4.2.1. Destinos o Puntos principales de concentración de servicios 
Para determinar los destinos se han buscado ubicaciones donde podemos localizar los 
siguientes servicios: 
• Servicios socio sanitarios: centros de salud, de especialidades y hospitales 
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• Servicios educación básica y secundaria: CEIP e IES 
• Educación superior: Universidades 
• Centros de ocio: zonas de restauración, actividades culturales etc. 
• Administración pública: Ayuntamientos y oficina de atención al ciudadano. 
• Empleo: Punto central de los 50 sectores con más de 10.000 empleos en la 
comunidad de Madrid. 
• Zonas de actividad deportiva 
• Zonas comerciales: Mercados, centros comerciales, galerías etc. 
 
Tal y como se ha desarrollado en el marco teórico estos puntos se han ubicado en el 
mapa de la Comunidad de Madrid para así ilustrar la accesibilidad a los servicios que 
permiten una vida plena a los habitantes de la ciudad. Al generar en ArcGis la fórmula 
de ubicación más cercana a los puntos que concentran servicios y señalar con diferentes 
colores los puntos de origen vinculados a los puntos de destino, podemos visualizar cual 
sería el Punto Principal de concentración de servicios para cada una de las secciones 
censales de la población a estudio. El Mapa 8 es una representación simplificada para 
su fácil visualización, ocultando aquellas unidades censales excesivamente próximas 
entre sí o ubicadas dentro de la almendra central de Madrid. Debe tenerse en cuenta 
que el sistema de información geográfica ha identificado 28 puntos que concentran los 
servicios mencionados. 
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Mapa 8: Puntos de Origen a Puntos de Destino. Elaboración propia 
 
4.2.2. Facilidad de conexión con zonas de servicio 
Tal y como se ha desarrollado en el marco teórico se ha tomado como referencia la 
ciudad de los 15 minutos como un ideal de movilidad y accesibilidad a servicios. Así, se 
toma para el indicador como valor de referencia todos aquellos desplazamientos que 
pueden realizarse en un tiempo de 15 minutos desde la residencia habitual hasta el lugar 
donde se presta el servicio. Cada minuto de tiempo por encima de los 15 minutos supone 
una disminución sobre el valor de conexión. 
Este indicador está absolutamente condicionado por la red de transporte público 
existente en cada uno de los sectores de estudio. En ese sentido se ha tenido en cuenta 
la ubicación de las bocas de metro, las estaciones de cercanías y las marquesinas de 
autobuses que se muestra en el Mapa 9. 
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Mapa 9: Detalle de las bocas de metro, las estaciones de cercanías y las marquesinas de autobuses 
interurbanos. Elaboración propia a partir de los datos del CRTM 
 
 
 
4.2.3. Precio  
Para medir el grado de accesibilidad a los servicios es necesario tener en cuenta el coste 
el coste del billete mensual en la Comunidad de Madrid. Para ello se ha desarrollado un 
indicador equivalente al de 60 trayectos a lo largo de un mes y que se ha analizado en 
la metodología. El Mapa 10 muestra las distintas zonas tarifarias en la Comunidad de 
Madrid. 
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Mapa 10. Zonas de Transporte Público de la Comunidad de Madrid. (Mapa obtenido de la página web de 
CRTM) 
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Los precios del abono transporte para cada una de las zonas tarifarias se reflejan en la 
Tabla 8: 
Tabla 8: Lista de precios de abonos mensuales disponibles para la Tarjeta Transporte Público de Madrid 
 Normal 
A 54,60 € 
B1 63,70 € 
B2 72,00 € 
B3 82,00 € 
C1 89,50 € 
C2 99,30 € 
E1 110,60 € 
E2 131,80 € 
 
Asimismo se ha calculado para cada una de las secciones el precio de 60 
desplazamientos en un mes desde los puntos de origen y de destino con ayuda de la 
matriz elaborada con el ArcGis. Con esto se han generado dos variables: el precio de 
trasladarse en transporte público y el precio de trasladarse en vehículo privado. La 
caracterización de estas variables se muestra en la Tabla 9: 
Tabla 9: Estadísticos descriptivos de las variables precio del desplazamiento en transporte público y privado 
  PRECIO_TRANSIT PRECIO_DRIVING 
N Estadístico 3.969 3.969 
Mínimo Estadístico 54,6 230 
Máximo Estadístico 89,5 536,36088 
Media Estadístico 60,725 232,350588 
Desv. Desviación Estadístico 8,8808 21,5361462 
Asimetría Estadístico 
1,246 10,544 
Desv. Error 0,039 0,039 
Curtosis Estadístico 
0,47 113,297 
Desv. Error 0,078 0,078 
 
Existe una diferencia del precio medio superior a los 170 euros entre el precio de 
desplazarse en vehículo privado y desplazarse en transporte público. La distribución en 
el caso del transporte público presenta una alto ajuste a distribución normal con una 
cierta asimetría positiva como marcan los indicares de Curtosis y Fisher 
respectivamente. En el caso en vehículo privado la distribución de la curva es 
extremadamente leptocurtica (puntiaguda) y con un elevado nivel de asimetría positiva. 
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4.2.4. Duración del tránsito 
Para la elaboración del índice de duración de tránsito se ha elaborado un programa que 
a partir de las coordenadas del Punto de Origen y el Punto de destino descarga 
información de las diferentes rutas en Transporte Público y en vehículo privado y 
devuelve el menor valor para cada una de las dos alternativas. El programa descarga 
está información de Google Maps y la carga sobre una tabla Excel. Tal y como se detalla 
en la metodología, a partir de estos datos se ha elaborado un índice en el que se asigna 
el valor tiempo por cada minuto por encima de los 15. 
La caracterización de la variable se refleja en la Tabla 10. El dato más llamativo el 
contraste entre las medias de la duración por encima de los 15 minutos de los trayectos 
en transporte público y en vehículo privado. Los resultados muestran un valor  de media 
por encima de los 10 minutos y apenas medio minuto en vehículo privado por encima 
de los 15 minutos en ambos valores. 
Tabla 10: Estadísticos descriptivos de las variables duración del desplazamiento en transporte público y 
privado 
  DUR_TRANSIT DUR_DRIVING 
N Estadístico 3899 3969 
Mínimo Estadístico 0 0 
Máximo Estadístico 203,966667 24,0546667 
Media Estadístico 10,5318885 0,46631074 
Desv. Desviación Estadístico 21,4106098 2,2956373 
Asimetría Estadístico 
4,191 6,81 
Desv. Error 0,039 0,039 
Curtosis Estadístico 
24,947 51,286 
Desv. Error 0,078 0,078 
 
 
4.2.5. Índice de accesibilidad 
Para la elaboración de este índice de accesibilidad, así como se ha realizado para otras 
variables del estudio, se ha procedido a tipificarlas utilizando la Puntuación estándar 
para poder comparar elementos con distintas unidades. Es decir, utilizando el número 
de desviaciones estándar que separan a cada uno de los valores de la variable de la 
media. A continuación, se ha sumado la duración y el precio para obtener el valor del 
índice de accesibilidad. Se han determinado 3 cifras. La primera (IND.ACC.TRANSIT) 
tiene en cuenta el coste en términos de tiempo y precio de aquellos que se desplazan 
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en transporte público, la segunda (IND.ACC.DRIVING) tiene en cuenta el coste en 
términos de tiempo y precio de aquellos que se desplazan en vehículo privado y por 
último, se han unido ambas variables teniendo en cuenta el reparto modal del transporte 
en cada una de las secciones estadísticas (IND.ACC.PONDERADO). La Tabla 11 ilustra 
la caracterización de estas variables. 
 
Tabla 11: Estadísticos descriptivos de las variables índice de accesibilidad transit, driving y ponderado. 
 
 
IND.ACC.TRAN
SIT 
IND.ACC.DRIVI
NG 
IND.ACC.PONDERA
DO 
N Estadístico 3969 3969 3969 
Rango Estadístico 12,5950309 24,5027691 21,5307729 
Mínimo Estadístico -1,17765097 -0,31074727 -0,86241326 
Máximo Estadístico 11,41738 24,1920218 20,6683597 
Media Estadístico 
-0,00867634 4E-15 -0,0949093 
Desv. Error 0,02447604 0,0300541 0,02780135 
Desv. 
Desviación Estadístico 1,54199064 1,89340808 1,75148508 
Asimetría Estadístico 
2,41 8,851 7,507 
Desv. Error 0,039 0,039 0,039 
Curtosis Estadístico 
9,155 84,492 66,291 
Desv. Error 0,078 0,078 0,078 
 
Todos los valores se encuentran muy agrupados en torno a la media especialmente el 
indicador de accesibilidad en vehículo privado. En todos los casos presentan índices de 
asimetría positiva destacando también el caso del automóvil. En el Mapa 11, Mapa 12 y 
Mapa 13 se ilustra el valor de los tres indicadores incluidos en el índice de accesibilidad 
para los municipios seleccionados de la Comunidad de Madrid. 
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Mapa 11: Índice de accesibilidad transit de los municipios seleccionados de la Comunidad de Madrid. . 
Elaboración propia a partir del indicador descrito. 
 
 
Mapa 12: Índice de accesibilidad driving de los municipios seleccionados de la Comunidad de Madrid. . 
Elaboración propia a partir del indicador descrito. 
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Mapa 13: Índice de accesibilidad ponderado de los municipios seleccionados de la Comunidad de Madrid. 
Elaboración propia a partir del indicador descrito. 
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4.2.6. Análisis «Commuting Poverty»  
Tal y como se detalla en la metodología para medir el nivel de asociación estadísticas 
al tratarse de dos variables cuantitativas utilizaremos las pruebas correspondientes  de 
correlación y regresión mediante la herramienta de análisis estadístico IBS SPSS 
Statistics V25. Los resultados de este análisis se muestran en la Tabla 12 
Tabla 12: Análisis de correlación entre variables 
  PST.RMP2017 
PST.NIV
EL 
MEDIO 
ESTUDI
OS 
PST.VE
HÍCULO
S POR 
HABITA
NTE 
PST.NIV
EL DE 
OCUPA
CION 
PST.GR
UPO 
SOECO
NO 
IND.AC
C.TRAN
SIT 
IND.AC
C.DRIVI
NG 
IND.AC
C.PON
DERAD
O 
PST.RM
P2017 
Correlaci
ón de 
Pearson 
1 0,386 0,132 0,02 0,758 -0,156 -0,054 -0,112 
Sig. 
(bilateral) 
 0 0 0,211 0 0 0,001 0 
N 3961 3961 3961 3961 3961 3961 3961 3961 
PST.NIV
EL 
MEDIO 
ESTUDI
OS 
Correlaci
ón de 
Pearson 
0,386 1 0,306 0,128 0,742 -0,095 -0,064 -0,098 
Sig. 
(bilateral) 0 
 0 0 0 0 0 0 
N 3961 3969 3969 3969 3961 3969 3969 3969 
PST.VE
HÍCULO
S POR 
HABITA
NTE 
Correlaci
ón de 
Pearson 
0,132 0,306 1 0,091 0,438 0,054 -0,063 -0,038 
Sig. 
(bilateral) 0 0 
 0 0 0,001 0 0,016 
N 3961 3969 3969 3969 3961 3969 3969 3969 
PST.NIV
EL DE 
OCUPA
CION 
Correlaci
ón de 
Pearson 
0,02 0,128 0,091 1 0,35 0,048 -0,19 -0,165 
Sig. 
(bilateral) 0,211 0 0 
 0 0,002 0 0 
N 3961 3969 3969 3969 3961 3969 3969 3969 
PST.GR
UPO 
SOECO
NO 
Correlaci
ón de 
Pearson 
0,758 0,742 0,438 0,35 1 -0,072 -0,074 -0,105 
Sig. 
(bilateral) 0 0 0 0 
 0 0 0 
N 3961 3961 3961 3961 3961 3961 3961 3961 
IND.AC
C.TRAN
SIT 
Correlaci
ón de 
Pearson 
-0,156 -0,095 0,054 0,048 -0,072 1 0,379 0,598 
Sig. 
(bilateral) 0 0 0,001 0,002 0 
 0 0 
N 3961 3969 3969 3969 3961 3969 3969 3969 
IND.AC
C.DRIVI
NG 
Correlaci
ón de 
Pearson 
-0,054 -0,064 -0,063 -0,19 -0,074 0,379 1 0,964 
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Sig. 
(bilateral) 0,001 0 0 0 0 0 
 0 
N 3961 3969 3969 3969 3961 3969 3969 3969 
IND.AC
C.POND
ERADO 
Correlaci
ón de 
Pearson 
-0,112 -0,098 -0,038 -0,165 -0,105 0,598 0,964 1 
Sig. 
(bilateral) 0 0 0,016 0 0 0 0 
 
N 3961 3969 3969 3969 3961 3969 3969 3969 
En la Tabla 12 se reflejan los índices de correlación de Pearson cuya proximidad a 1 ó 
-1 abogarían por una asociación estadística entre las variables implicadas. Las variables 
grupo socioeconómico y los distintos de índices de accesibilidad estudiados arrojan para 
la afirmación anterior valores de significación estadística  con una P< 0,001 (probabilidad 
de error). Se concluye que el nivel de asociación entre las variables Grupo 
Socioeconómico y cualquiera de los índices de acceso analizados es inexistente. Las 
razones se discutirán en las conclusiones. 
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Capítulo 5. Discusión de resultados y conclusión 
El resultado principal de esta investigación es que la Comunidad de Madrid no presenta 
una correlación estadística de los niveles de exclusión social de la población y la 
ordenación territorial en términos de movilidad. Este trabajo parte de la premisa teórica 
de que movilidad y exclusión urbana están condicionadas y el marco teórico sostiene 
claramente esta afirmación. Asimismo, distintos autores que han medido el fenómeno 
aplicando las mismas variables  han demostrado empíricamente esta relación en 
distintas ciudades del continente americano. En suma, el resultado obtenido de la 
investigación contrasta con la hipótesis inicialmente formulada. A lo largo de este 
capítulo se intentarán apuntar algunas de las razones por las cuales se produce este 
resultado. 
Una de las causas por las que no hay un nivel alto de correlación entre la variable Grupo 
Socioeconómico y los Índices de accesibilidad es que los datos indican que la población 
madrileña presenta un alto grado de agrupamiento en torno a los valores medios del 
indicador «Grupo de Socioeconómico». Dicho de otro modo, el indicador diseñado ha 
reflejado que la población madrileña presenta una clase media muy amplia y que dicha 
clase media se encuentra repartida en el conjunto de los sectores estadísticos 
analizados. Por tanto, no se ha encontrado asociación estadística entre esta variable y 
los índices de accesibilidad al analizar el conjunto de datos. Dicho lo cual, se puede 
identificar a través de los mapas que ilustran los resultados que en la Comunidad de 
Madrid existen determinados sectores que concentran población de bajo nivel 
socioeconómico. Esta afirmación viene avalada por el valor del Coeficiente de Asimetría 
de la variable grupo socioeconómico tal y como se ha analizado detalladamente en el 
capítulo anterior.  
Así mismo, conviene destacar que el indicador Grupo socioeconómico no es un 
indicador que contemple todo el alcance del concepto teórico de la exclusión urbana. 
Así, para acercarse a un concepto integral de exclusión urbana como el defendido en el 
marco teórico sería imprescindible tener en cuenta otros factores adicionales. Basta 
apuntar aquí a modo de ejemplo las consecuencias de un modelo de transporte con un 
peso importante del vehículo privado en el plano de la salud o el hecho de que los 
sistemas de transporte estén orientados a un uso por parte de la población activa, 
generándose una discriminación sobre la economía de los cuidados que genera 
exclusión fundamentalmente en las mujeres. Sería por tanto necesario un estudio 
posterior que permita contrastar el ajuste de la ponderación de las distintas variables 
que componen el índice Grupo Socioeconómico con el objetivo de confirmar o corregir 
en su caso los criterios de ponderación empleados. Así, se lograría un mejor ajuste del 
índice a los grupos socioeconómicos de la población a estudio. Clasificar con el mayor 
grado de precisión posible nos permite separar de nuestro análisis sectores de la 
población que responden a las dinámicas de exclusión generadas por el sistema de 
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transporte público. En relación a este indicador, cabe destacar que la falta de 
disponibilidad de algunas variables a escala sección estadística ha podido esconder 
diferencias dentro de los municipios de estudio. Esto es especialmente relevante en el 
caso del municipio de Madrid que representa más de la mitad de la muestra, 
Otro factor que explica el resultado es la selección de la muestra. Cabe destacar que 
las publicaciones que habían medido empíricamente esta relación en ciudades 
latinoamericanas habían mostrado correlaciones estadísticas más relevantes en zonas 
rurales. La muestra es una selección de ciudades de tamaño mediano y grande de la 
corona metropolitana de Madrid, todos estos espacios cuentan con una amplia oferta de 
servicios y de transporte. Dicho de otro modo, gran parte de la muestra son ciudades 
que cuentan o están próximas a una universidad pública, hospital, centros comerciales, 
polígonos industriales y de oficinas que concentran empleo, espacios de ocio, centros 
deportivos etc. Por otro lado, la Comunidad de Madrid cuenta con una amplia red de 
transporte público y de carreteras que hace que el grado de accesibilidad sea muy alto. 
En consecuencia, los desplazamientos de los puntos de origen a los puntos de destino 
no sobrepasaban los 15 minutos en gran parte de los casos. Por tanto, sería necesario 
a la hora de aplicar esta metodología no acotar el estudio a las zonas urbanas, sino 
incluir también las diferentes poblaciones de ámbito rural, algo que permitiría identificar 
la correlación existente para las variables estudiadas. En caso de analizar zonas rurales 
es conveniente tener en cuenta la densidad urbana a la hora de realizar el análisis de 
los datos ya que la muestra puede darnos un valor muy alto de correlación de 
«commuting poverty» y sin embargo afectar a un universo poblacional muy reducido. 
Por ello es importante conocer la densidad urbana a la que se están aplicando los 
indicadores. En ese sentido, es conveniente realizar un estudio posterior para valorar la 
conveniencia de incluir un indicador de densidad urbana 
En relación a la variable de accesibilidad también sería necesario un estudio posterior 
para contrastar el ajuste de ponderación entre las distintas variables que componen el 
índice con el objetivo de confirmar o corregir los criterios de ponderación empleados. 
Específicamente, se puede mencionar el análisis de Puntos de Origen a Puntos de 
Destino. El modelo utilizado para identificar los puntos de destino, desde luego permite 
simplificar el cálculo, pero existen determinados datos que podrían ser útiles a la hora 
de ponderar el peso de cada destino en el índice de accesibilidad. En ese sentido la 
propia «Encuesta Domiciliaria de Movilidad de la Comunidad de Madrid» o el «Atlas de 
la movilidad residencia-trabajo en Comunidad de Madrid 2017» ofrecen información 
respecto de cuántos de los trayectos realizados por la población madrileña son para 
acceder a uno u otro servicio. Un estudio que cuantificará por cada una de las unidades 
censales cuáles son los destinos de la población a estudio y su peso en la variable 
permitiría identificar con un alto grado de precisión las distancias que la población debe 
recorrer para acceder a los diferentes servicios. En el «Atlas de la movilidad residencia-
trabajo en Comunidad de Madrid 2017» se muestra como un número reducido de los 
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residentes en la Comunidad de Madrid trabaja en su localidad de residencia.  Los datos 
de la Comunidad de Madrid reflejan que cerca de 600.000 personas recorren distancias 
de más de 10 km diariamente relacionados con la movilidad cotidiana (Castillo, Horcajo, 
Grana, Criado, & Leyva, 2017). Estos datos nos permiten extraer una conclusión: la 
mayoría de la población madrileña no trabaja donde vive sino que se ve obligada a 
realizar desplazamientos largos a diario para acceder al trabajo o a otros servicios a 
diario tal y como ilustra el Mapa 14. 
Mapa 14: Flujos intermunicipales de trabajadores con origen en el municipio de Madrid 2016 (Forma parte 
del Atlas de la movilidad residencia-trabajo en Comunidad de Madrid 2017) 
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Otro factor que puede explicar el resultado de la investigación es el hecho de que el 
precio del transporte público se ha determinado en base a las tarifas del abono normal. 
Teniendo en cuenta que existen tarificaciones especiales del abono joven con un coste 
mensual de 20€ y el abono de la tercera edad con un coste de 9,30€ sería necesario un 
estudio posterior para contrastar la adecuación del indicador Precio del transporte 
público.  
Al iniciar este trabajo de investigación se planteaba como objetivo de la investigación 
dar respuesta a la pregunta de si la movilidad, o más bien la ausencia de políticas 
adecuadas de movilidad, puede ser agravante de la exclusión social en las ciudades. En 
el caso estudiado los datos e indicadores utilizados para medir la relación entre las 
distintas variables nos indican que la amplia oferta de servicios y red de transporte en la 
Comunidad de Madrid es suficiente para no incrementar el problema de exclusión 
urbana existente en los municipios más grandes de la corona metropolitana de Madrid. 
El segundo objetivo de la investigación era desarrollar el concepto de «Commuting 
Poverty». Este objetivo se ha cumplido parcialmente, en la investigación se ha justificado 
teórica y metodológicamente la forma de abordar las relaciones entre los conceptos: 
movilidad y exclusión, y al mismo tiempo se han apuntado diferentes líneas de 
investigación que podrían contribuir a generar indicadores que representen de manera 
más fidedigna las variables movilidad y exclusión. Dicho lo cual se ha acotado la 
definición de movilidad, y se ha indicado que ésta se puede medir mediante el 
denominado índice de accesibilidad. Este indicador es capaz de determinar 
adecuadamente el coste (tiempo/precio) de los desplazamientos por la ciudad, tomar en 
consideración el medio de transporte en el que se realizan los desplazamientos en la 
ciudad e identificar los destinos de la ciudadanía para acceder a los diferentes servicios 
en función del sector poblacional en el que residen. 
Por último es importante reconocer las limitaciones del indicador «Grupo 
Socioeconómico» para medir la exclusión social. En el desarrollo del Marco Teórico se 
definía la exclusión urbana como un concepto que trasciende el de pobreza clásica para 
abordar el problema desde una óptica de centro-periferia dentro de la propia ciudad. Así, 
se trata de identificar los colectivos que quedan en la periferia por causa del modelo de 
ciudad derivado de la movilidad. El estudio cataloga a la población en «Grupos 
Socioeconómicos» dónde variables como género, edad o las nuevas formas de 
exclusión urbana carecen de peso en el indicador. 
Conclusión 
Este trabajo de investigación se ha centrado en los costes de la movilidad cotidiana 
dentro de la Comunidad de Madrid y su posible vinculación con con el grado de exclusión 
urbana que sufren algunos de los habitantes de esta ciudad-región. Aunque no era el 
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objeto de este trabajo, durante la investigación se ha podido observar y medir que 
determinados barrios y municipios experimentan una mayor carga en tiempo y coste 
que otros. Estos datos permiten intuir, y en consecuencia abrir futuras líneas de 
investigación que corroboren, que en la región de Madrid existe población en situación 
de vulnerabilidad que ve incrementada su falta de integración por un reparto de costes 
asociados a la movilidad desigual. El mapeo de costes realizado en la investigación 
permitiría contrastar los datos de desigualdad y exclusión e identificar barreras 
adicionales para el acceso a una movilidad plena a colectivos concretos. Así, dentro de 
un mismo espacio geográfico de la ciudad podemos encontrar o identificar colectivos e 
individuos para los cuales el sistema de movilidad podría constituir una barrera que 
incrementa su exclusión de origen, identificando así “Commuting Poverty” como síntoma 
o tendencia de áreas metropolitanas y grandes conurbaciones urbanas. Esta conclusión 
permite enlazar con el marco teórico y especificamente con aquellos autores que ponen 
de manifiesto cómo la exclusión social urbana se ve acentuada por las políticas de 
movilidad. A modo de ejemplo, entre las formas de exclusión social urbana que se ven 
acentuadas está el incremento de los costes de vivienda en los centros urbanos que 
tiene como efecto que los trabajadores más vulnerables se vean forzados a cambiar sus 
lugares de residencia y con ello realizar desplazamientos cotidianos más largos y por 
tanto, más costosos. 
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